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Liite 1 Onnettomuustutkinta-aineiston riskitekijoiden erittely




ESIPUHE

Liikenne- ja viestintaministerio esitti Euroopan unionin liikkennekelpoisuuspaketin COM (2012)
381 final (13.7.2012) etenemisen ensimmaisessa seurantapalaverissa 27.9.2012 pyynndn,
ettd sidosryhmat tarjoaisivat tietoa, jota voidaan kayttdd Suomen kannan maarittelyssa ja
direktiiviehdotuksen kasittelyssd Euroopan yhteisén ministerineuvoston kokouksissa. Edus-
kunnan liikenne- ja viestintavaliokunta totesi Suomen Motoristit ry:n (SMOTO) edustajalle
samoin samana paivana pidetyssa asiantuntijalausuntojen kuulemistilaisuudessa.

SMOTO on jo vuosia esittanyt perustelujen kera selkeat argumentit moottoripyérien maara-
aikaiskatsastamisen vahaisistd hyodyistd varsinkin suhteessa katsastamisesta seuraaviin
kustannuksiin. Argumentit on hyvaksytty ja otettu huomioon useilla tahoilla, muun muassa
eduskunnassa. Esimerkiksi Suomen katsastustoimiala taas esittdd, ettd moottoripydrien
maaraaikaiskatsastamisen hyodyt olisivat merkittdvat. SMOTO puolestaan esittaa, ettd kat-
sastaminen on kustannustehokasta kun se kohdistetaan moottoripydrien muutoksiin jo voi-
massaolevalla muutoskatsastusmenettelylla ja sen kehittamiselld. Sitd voidaan tarvittaessa
taydentaa poliisin tienvarsivalvonnalla.

SMOTO:n asiantuntijat OTK Teemu S. Lindfors ja KTM Juha Tervonen Kkirjoittivat taman
muistion moottoripydrien maaraaikaiskatsastamisen hyoétyjen ja kustannusten l&pinakyvan
esille tuomisen vuoksi. Muistio perustuu tilasto- ja tutkimustietoihin seka niista tehtaviin paa-
telmiin.

Kirjoittajat kiittavat Liikkennevakuutuskeskuksen vahingontorjuntayksikdn yhteyspaallikké Ta-
pio Koisaarta arvokkaasta avusta liikenneturvallisuustilastojen analyysissa, Testmill Pen-
tanova Oy:tad asiantuntija-avun antamisesta ja tilastotietojen tuottamisesta taman tutkimuk-
sen tarpeisiin sekd Jussi Katajaista keskustelukumppanuudesta kirjoitustydn kaikissa vai-
heissa.

Suomen Motoristit ry



1 JOHDANTO

Euroopan komissio esitti 13. heindkuuta 2012 ns. liikennekelpoisuuspaketin [COM (2012)
381 final]', eli ehdotuksen direktiivikokonaisuudesta jolla muutettaisiin moottoriajoneuvojen
maaraaikaiskatsastamisen saadoksia. Ehdotuksessa esitetdan, etta kaikki kaksi- ja kolmi-
pyoOraiset ajoneuvot otettaisiin koko Euroopan yhteiséssd maardaikaiskatsastusvelvollisuu-
den piiriin. Katsastustiheys L-luokan ajoneuvoilla olisi ensimmaisen kerran 4 vuoden kayton
jalkeen, toisen kerran 6 vuoden kayton jalkeen ja taman jalkeen vuosittain.

Komissio perustaa esityksensa laatimaansa vaikutusarviointiselvitykseen, jonka mukaan
etenkin liikenneturvallisuus- ja ymparistohyodyt olisivat yhteison tasolla huomattavat. Komis-
sion vaikutusarvioselvitys on sisalldllisesti puutteellinen ainakin seuraavilta osin:
- selvityksestd puuttuu lapinakyvyys, sen perusteella ei ole mahdollista eritella, mitka
oletetuista hyddyista kohdistuvat mihinkin liikenneturvallisuuspaketin osa-alueeseen;
- selvitys ei sisalla realistista arviota katsastusten oletetusta hydtypotentiaalista mootto-
ripyorailyn liikenneturvallisuuden parantamisessa, ainoastaan ylimalkaisia viittauksia
lahinnd DEKRA:n laatimaan raporttiin vuodelta 2010;
- selvitys ei sisalla tasmallista arviota moottoripyorien maaraaikaiskatsastamisella ole-
tetusti saavutettavissa olevasta haittakustannusten vahentymisest3; ja
- koko liikenneturvallisuuspaketin oletetut hyddyt esitetddn summana koko yhteison ta-
solla erittelematta eri jasenvaltioissa vallitsevia lahtdtilanteita ja olosuhteisiin nahden
saavutettavissa olevia hyotyja.

Komission esitystapa on demokraattisen paatdksenteon vastainen. Jasenvaltioiden edus-
kunnat ja sektoriviranomaiset (Suomessa liikenne- ja viestintdministerio seka Liikenteen tur-
vallisuusvirasto Trafi) eivat voi ottaa ehdotukseen kantaa oikean tiedon pohjalta. Liikenne- ja
viestintdministerid on U-kirjeessa eduskunnalle korostanut kustannustehokkaan ohjauksen
tarkeytta ja Suomen olosuhteiden huomioon ottamista.? Suomessa katsastustoimiala on taas
esittanyt vaitteita moottoripyorien katsastamisen merkittavista hyodyista.

Suomen Motoristit ry katsoi valttdamattdmaksi laatia selvityksen moottoripydrien ja mopedien
maaraaikaiskatsastamisen hyodyista, kustannuksista ja kustannustehokkuudesta Suomessa.

Maaraaikaiskatsastuksen hyotyjen arvioinnissa tarkastellaan seuraavia osa-alueita:
- liikkenneturvallisuus
- ymparisto; paastot ja melu seka
- identiteetti-, vero-, vakuutus- ja omaisuusrikollisuusvalvonta.

Maaraaikaiskatsastusten kustannusten arvioinnissa tarkastellaan seuraavia osa-alueita:
- katsastusmaksut ja katsastuskaynti
- hallinnolliset kustannukset seka
- vaikutukset elinkeinoihin ja kansantalouteen.

Lisdksi tarkastellaan eraitd moottoripydrien katsastamiseen liittyvia sisalléllisia kysymyksia.
Liikennekelpoisuuspaketin muita kohtia, tienvarsikatsastuksia ja katsastushenkildkunnan
vaatimuksia, ei kasitellda. Paapaino on moottoripyoria koskevien kysymysten tarkastelussa,
mutta rinnalla tarkastellaan joissain kohti myds mopedeja.

' Roadworthiness Package. Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND THE COUNCIL
amending Council Directive 1999/37/EC on the registration documents for vehicles. COM(2012) 381. 13.7.2012.

2omission ehdotuksista Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksiksi moottoriajoneuvojen ja
niiden peravaunujen maaraaikaisista katsastuksista seka unionissa liikenndivien hyétyajoneuvojen liikennekelpoi-
suutta koskevista teknisista tienvarsitarkastuksista ja komission ehdotuksesta Euroopan parlamentin ja neuvoston

direktiiviksi ajoneuvojen rekisterdintiasiakirjoista annetun neuvoston direktiivin 1999/37/EY muuttamisesta (Lii-
kennekelpoisuuspaketti).


http://www.eduskunta.fi/triphome/bin/akxhref.sh?%7bKEY%7d=U+49/2012%20

2 MAARAAIKAISKATSASTAMISEN HYODYT

2.1 Liikenneturvallisuus

2.1.1 Moottoripydrien tekniset riskitekijat liikenneturvallisuustutkimuksissa

Tieliikenneonnettomuuksien henkilévahingot ovat suuri yhteiskuntataloudellinen haitta, jota
tulee vahentdd muun muassa liikenneturvallisuusnormeilla ja muulla liikenneturvallisuus-
tydlla. Moottoripydrien ja mopedien maaraaikaiskatsastamista esitetddn nyt pakolliseksi ja
esityksen ensisijaisena perusteluna on liikenneturvallisuuden oletettu paraneminen. Jotta
perustelu olisi pateva, on tutkittava, missa maarin vakavissa moottoripyorien ja mopedien
likenneonnettomuuksissa esiintyy sellaisia ajoneuvoteknisia riskitekijoita, joita on mahdollista
ehkaista ennalta maaraaikaiskatsastuksella.

Tata tutkimusta varten on kayty 1api lukuisia moottoripydrien liikenneturvallisuutta kasittelevia
tutkimuksia Suomesta ja muista Euroopan maista seka esimerkiksi Australiasta ja Pohjois-
Amerikasta. Tutkimuksille voidaan nimeta yksi yhteinen tekija: jokaisessa tutkimuksessa ajo-
neuvoteknisten riskien osuus kaikista moottoripyéraonnettomuuksiin vaikuttavista riskiteki-
joistd on erittdin pieni. Monissa tutkimuksissa todetaan jopa, ettei teknisia vikoja kasitella
lainkaan kyseisen tutkimuksen analyysissa, koska niita ilmenee niin vahan. Eurooppalaisissa
tutkimuksissa katsastuksella mahdollisesti kontrolloitavissa olevan teknisen vian l&dsnaolo
onnettomuusajoneuvossa on todettu korkeintaan muutamassa prosentissa kuolemaan tai
muuhun henkildvahinkoon johtaneista onnettomuuksista.

Ajoneuvoteknisten vikojen syy-yhteys onnettomuuksien aiheutumiseen on usein vaikeaa
osoittaa. Monissa tutkimuksissa tyydytaan yksinkertaisesti toteamaan, ettd jokin tekninen
vika on havaittu ja etta se on saattanut olla onnettomuuden syyna tai osasyyna. Myos tutki-
musmenetelmat ja tarkkuus, jolla vikojen osuutta onnettomuuksiin on analysoitu, vaihtelevat.
Tutkimustulokset eivat siis ole taysin vertailukelpoisia keskenaan.

Kattavin eurooppalainen moottoripydrien liikenneturvallisuutta ja teknisia seikkoja koskeva
tutkimus on Motorcycle Accident In-Depth Study (MAIDS), jossa tarkasteltin 921 moottori-
pyordonnettomuutta Ranskassa, Saksassa, Alankomaissa, Espanjassa ja Italiassa vuosina
1999-2000 (ACEM 2009). Moottoripyoran tekniselld kunnolla todettiin olleen jonkinlaista vai-
kutusta onnettomuuksiin tai niiden seurauksiin 5,1 prosentissa tutkituista tapauksista (47 ta-
pausta). Tekniselld kunnolla tarkoitettiin sita, ettd jokin moottoripydran komponenteista ei
toimi lainkaan tai toimii puutteellisesti.

Yksityiskohtaisemmin eriteltynd MAIDS-tutkimuksessa havaittujen ajoneuvon tekniseen kun-
toon liittyvien ongelmien jakauma on seuraava:
- renkaisiin liittyvat ongelmat (kulunut tai vaurioitunut rengas, vaara renkaan ilmanpai-
ne) 3,7 prosenttia;
- jarrulaitteisiin liittyvat ongelmat 1,2 prosenttia; ja
- ohjaustekniikkaan ja jousitukseen liittyvat ongelmat 0,2 prosenttia kaikista tutkituista
tapauksista.®

Norjan tiehallinto (Statens vegvesen 2011) on julkaissut laajan selvityksen moottori-
pyodraonnettomuuksien osatekijdistad vuosilta 2005-2009. Selvityksessa todettiin, ettd mootto-
ripyoran tekniikkaan liittyva ongelma oli onnettomuuden aiheutumisen osatekija kaikkiaan 3

> MAIDS 2.0, taulukko 4.26, s. 41.



prosentissa tutkituista tapauksista. Lahes koko osuus koostui renkaisiin liittyvista ongelmista,
yleisimmin vaarasta renkaan ilmanpaineesta. Yhdessa tapauksessa kysymys oli moottorin
rikkoutumisesta.’

Komissio perustaa esityksensa katsastusvelvollisuuden laajentamisesta kaksi- ja kolmi-
pyoraisiin ajoneuvoihin ensisijaisesti katsastusyritys DEKRA:n raporttiin moottoripyérailyn
likenneturvallisuudesta vuodelta 2010 (DEKRA 2010). Aineisto kasittdad 700 moottoripyora-
onnettomuutta. Aineiston kattamista onnettomuuksista kaikkiaan 165 tapauksessa (n. 23
prosenttia) havaittiin jonkin ajoneuvoon liittyvan teknisen riskitekijan lasnaolo ja 56 tapauk-
sessa (8 prosenttia) todettiin, etta teknisella riskitekijalla oli merkitystd onnettomuuden aiheu-
tumiseen. Tyypillisimmat tekniset riskitekijat liittyivat renkaisiin, jarrulaitteisiin seka moottoriin
tai vaihteistoon.’

Mééréaikaiskatsastuksilla tavoiteltavan hyétypotentiaalin osoittamiseksi on keskeista
arvioida sitd, kuinka moni onnettomuus olisi voitu estédé, jos teknisen riskitekijan ole-
massaolo olisi voitu eliminoida onnettomuuskokonaisuudesta. Tekninen riskitekija voi
olla onnettomuuden paaasiallinen syy, tai se voi olla onnettomuuden taustalla oleva riskiteki-
ja, joka enemman tai vdhemman vaikutti onnettomuuden aiheutumiseen osana hetero-
geenista joukkoa muita, esimerkiksi inhimillisia tai infrastruktuuriin liittyvia riskitekijoita. Nor-
jan tiehallinnon ja DEKRA:n raporteissa ei eritella tarkemmin, millainen merkitys havaitulla
teknisella riskitekijalla oli onnettomuuden aiheutumiseen.

MAIDS-tutkimuksen viitekehys perustuu inhimillisten, infrastruktuuriin liittyvien seka ajo-
neuvoon liittyvien riskitekijoiden luokitteluun onnettomuuksia tutkineiden tutkijalautakuntien
toimesta seuraavasti:

- lasna oleva riskitekija, ei vaikutusta onnettomuuteen

- onnettomuutta edeltanyt tapahtuma joka kaynnisti onnettomuustapahtumaketjun

- onnettomuuden valitdn syy

- taustalla esiintynyt riskitekija (muiden riskitekijoiden joukossa)

- eilainkaan lasna oleva riskitekija.®

Tutkimuksessa tarkastelluista onnettomuuksista ajoneuvoon liittyvé tekninen riskite-
kija luokiteltiin onnettomuuden vélittéméksi syyksi (”primary contributing factor”) ai-
noastaan 3 tapauksessa, toisin sanoen 0,3 prosentissa kaikista tutkituista 921 tapauk-
sesta.” Muissa tapauksissa kysymyksessa oli onnettomuuden taustalla esiintynyt riskitekija.®
Tutkimuksessa ei oteta kantaa siihen, millainen merkitys taustalla esiintyneilla riskitekijoilla
oli onnettomuuden aiheutumiseen.

Arvio siita, mika riskitekija oli onnettomuuden valiton syy ja millainen painoarvo oli muilla on-
nettomuuden taustalla vaikuttaneilla riskitekijoilla, on useimmiten jossain maarin subjek-
tiivinen. Joka tapauksessa on selvaa, ettd yksinomaan teknisista riskitekijoista tehtyjen ha-
vaintojen lukumaaraa tarkastelemalla ei voida esittaa realistista arviota siitd, kuinka moni
onnettomuus olisi voitu valttaa, mikali tekninen riskitekija ei olisi vaikuttanut onnettomuuteen.
Toisin sanoen mdéréaikaiskatsastuksilla tavoiteltava hyotypotentiaali on MAIDS:n ai-
neistossa huomattavasti pienempi kuin teknisista riskitekijoistd tehtyjen havaintojen
lukumééréé kuvaava luku 5,1 prosenttia.

* Statens vegvesen (2011) Report nro 45 s. 4.
> DEKRA 2010 s. 22-25.

MAIDS 2.0 s. 14.

" MAIDS 2.0 taulukko 4.1, s. 29.

¥ MAIDS 2.0 s. 40.



2.1.2 Moottoripyodrien tekniset riskitekijat liikenneonnettomuuksissa Suomes-
sa

Suomessa moottoripydrien liikkenneonnettomuuksissa on vuosina 2003-2012 menehtynyt
vuosittain keskimaarin 25 henkeé ja loukkaantunut noin 600 henkea (taulukko 1).° Louk-
kaantumisten vakavuusastejakaumasta ei ole kattavaa tilastotietoa; loukkaantuminen voi
tarkoittaa hyvinkin lievaa vammaa tai toisessa aaripaassa vakavaa halvaantumista.

Taulukko 1. Moottoripydrien liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet vuosina
2003-2012 (Tilastokeskus)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012* Keskiarvo

Kuolleet 23 20 30 24 30 33 27 16 28 17 24,8

Loukkaantuneet 493 496 641 692 657 654 649 638 626 434 598

* Ennakkotieto; loppuvuoden tiedot saattavat muuttaa lukuja.

Suomessa kattavin ja tarkin tieto moottoripyéraonnettomuuksissa havaituista riskitekijoista
on Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunnan (VALT) onnettomuustutkinta-aineis-
toissa. Kuolemaan johtaneiden tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinta on laki-
saateista ja siitd huolehtivat tutkijalautakunnat. VALT kokoaa yhteen tutkijalautakuntien tut-
kimustulokset ja yllapitaa niista rekisteria.

E-kirjeessaan eduskunnalle vuonna 2009 (E 72/2009 vp, Direktiivin 96/96/EY muuttaminen —
uusien ajoneuvoluokkien katsastus) liikenne- ja viestintdministerid esitti teknisten vikojen
suhteelliseksi osuudeksi 3,1 prosenttia. Luku perustui VALT:n aineistosta saatuihin havain-
toihin kuolemaan johtaneista onnettomuuksista aikavalilla 2002—2007. Luku kasittaa kaikki
tapaukset, joissa mainittiin jokin tekninen vika. Vikojen merkitysta suhteessa onnetto-
muuksien aiheutumiseen ei kuitenkaan tarkasteltu.

VALT:n aineistossa onnettomuuksiin liittyvat ajoneuvotekniset riskit jaotellaan valittomiin
riskitekijoihin” ja "taustalla vaikuttaneisiin riskitekijoihin”. Valittdmia ajoneuvoon liittyvia riski-
tekijoitd ovat esimerkiksi renkaan puhkeaminen tai ohjauksen pettaminen. Valitdn riskitekija
on tutkijalautakuntien selostuksissa arvioitu onnettomuuden paaasialliseksi aiheuttajaksi.
Taustalla vaikuttaneita ajoneuvoon liittyvia riskitekijoita ovat esimerkiksi vaara rengaspaine
tai viallinen iskunvaimennus. Taustalla vaikuttaneet riskitekijat eivat suoraan aiheuta onnetto-
muutta, mutta selittavat valittoman riskitekijan syntya. Esimerkiksi kulunut rengas saattaa
johtaa renkaan pidon menettamiseen, joka edelleen johtaa ajoneuvon hallinnan menettami-
seen.

Tata tutkimusta varten pyydettiin VALT:n tutkintatiedot aikavaliltd 2001-2011. Aineisto kasit-
taa kaikkiaan 207 kuolemaan johtanutta onnettomuutta mukaan lukien kaikki tapaukset, joi-
hin liikkenne- ja viestintaministeri6 viittasi ylla mainitussa E-kirjeessdan eduskunnalle. Tapa-
uksia, joissa tutkijalautakunnat olivat havainneet jonkin ajoneuvoon liittyvan teknisen riskiteki-
jan, sisaltyi aineistoon kaikkiaan 20. Eraat paallekkaisyydet huomioon ottaen aineistossa
mainitaan jokin tekninen riskitekija kaikkiaan 26 kertaa (taulukko 2).

® Kaikkien tienkayttajaryhmien kuolemat vaihtelivat vuosina 2003-2011 valilla 272-380 henkea per
vuosi. Loukkaantuneita oli vastaavasti 7 700-9 100 per vuosi.



Taulukko 2. Moottoripydrien ja kevytmoottoripydrien tekniset riskitekijdt kuolemaan johta-
neissa onnettomuuksissa 2001—-2011 (Liikennevakuutuskeskus/VALT 2012)

Valitdén tekninen riskitekija Kpl

"Muu liikkumisvalineeseen liittynyt akillinen tapahtuma" 2

Taustalla oleva tekninen riskitekija

Ohjauslaitteet 1
Jarrulaitteet 4
Iskunvaimennus 1
Nopeudenrajoittimen ohitus 1
Tarkkailua vaativa ajoneuvon ominaisuus 1
Valaisinlaitteet 1
Renkaat 15
Havaitut riskitekijat yhteensa 26
Tutkitut onnettomuudet yhteensa 207

Ajoneuvoon liittyvét vélittomét tekniset riskitekijéat

VALT:n aineistosta voidaan havaita, etta ajoneuvon tekninen vika on ollut onnettomuuden
valitdn riskitekija ainoastaan kahdessa tapauksessa otannan aikavalilla. Tapausten selostuk-
sista on saatavilla kuvaukset.

Tapaus 1. Muu liikkumisvélineeseen liittynyt &killinen tapahtuma: "Kyseessa oli 47 vuotta
vanha moottoripydra, jota ajettin maantienopeudella. limeisesti ohjausiskunvaimentimen
puutteen takia (tai mahdollisen teknisen vian takia, tata ei pystytty nayttdmaan toteen) etu-
pyora alkoi vispata, minka vuoksi kuljettaja menetti ajoneuvon hallinnan.”

Tapaus 2. Muu liikkumisvélineeseen liittynyt &killinen tapahtuma: "Moottoripyorailija Iahti liik-
keelle liikennevaloista ja alkoi pian keulia. Noin 170 km/h nopeudessa etupyoran pydriminen
ja siten myoGs sen hyrravoima oli pienentynyt niin, etta pyora alkoi kallistua toiselle kyljelleen.
Pyora ei enda tullut siististi tiehen vaan suistui.”

Aineistosta voidaan havaita, ettd ajoneuvoon liittyvdn teknisen vian ei ole voitu osoittaa
olevan onnettomuuden aiheuttanut vélitén riskitekijd yhdessékéén onnettomuudessa
aikaviéililla 2001-2011. Tapauksessa 1 tdma on mahdollista, mutta tutkijalautakunta ei kyen-
nyt nayttamaan asiaa toteen. Tapauksessa 2 puolestaan on ilmiselvaa, etta onnettomuuden
paaasiallinen syy ei ollut ajoneuvoon liittyva tekninen vika, vaan suuri nopeus ja ajaminen
"keulien”.



Taustalla olevat tekniset riskitekijét

VALT:n aineistossa ajoneuvoon liittyvia teknisia taustariskeja havaittiin kaikkiaan 19 tutkitus-
sa tapauksessa. Tapauksista yksi oli toinen edelld kasitellyistad valittdman riskin tapauksista,
sita ei ole tarpeen tarkastella tdssa enempaa.

Erityyppisia tutkijalautakuntien maarittelemia taustariskeja havaittiin aina useita. Kuljettajan
veressd oli alkoholia yhdeksassa tapauksessa, alkoholipitoisuus vaihteli valilla 0,91-2,58
promillea. Vahintdan 30 km/h ylinopeus havaittiin 10 tapauksessa. On mahdotonta osoittaa
aukottomasti, mika osuus kullakin riskitekijalla on ollut onnettomuuden aiheutumiseen. Esi-
merkkina mainittakoon liitteessa 1 kuvattu tapaus 14, jossa onnettomuuden valitdn riskitekija
oli kuljettajan "virheellinen arviointi omista kulkumahdollisuuksista”. Tapauksessa kuljettajan
veren alkoholipitoisuus oli 1,8 promillea, ylinopeutta oli 70 km/h ja ajoneuvossa havaittiin
olleen kuluneet renkaat. Mika merkitys renkaiden kuluneisuudella oli onnettomuuden aiheu-
tumiselle? Oliko onnettomuuden syy ylinopeus vai humalatila?

Syy-yhteyden osoittamistapa perustuu kysymykseen siitd, olisiko tapahtumaa X tapahtunut
lainkaan, jos tekijdd Y ei olisi ollut olemassa. Ajoneuvoon liittyvien teknisten taustariskien
syy-yhteytta onnettomuuden aiheutumiseen voidaan hahmottaa rekonstruoimalla tapauksen
olosuhteet ilman teknisid taustariskeja ja kysymalla, olisiko onnettomuutta aiheutunut lain-
kaan, jos teknistd taustariskia ei olisi ollut olemassa. Liitteessa 1 tarkastelluista kaikkiaan 18
tapauksesta ainakin 14 tapauksessa voidaan pitaa todennakdisena, ettd onnettomuus olisi
tapahtunut joka tapauksessa riippumatta teknisen taustariskin olemassaolosta. Jos olete-
taan, etta jaljelle jaavissa tapauksissa teknisen riskitekijan painoarvo muiden onnettomuuden
aiheutumiseen vaikuttaneiden tekijoiden joukossa on 25 prosenttia ja huomioidaan ylla mai-
nituista valittdman riskin tapauksista tapaus 1, voidaan todeta, etta katsastuksilla tavoitel-
tava hyétypotentiaali oli tapausten kokonaisméaaraan suhteutettuna 2/207, toisin sano-
en alle 1 prosentti.

Toinen tapa hahmottaa teknisten taustariskien merkitystda onnettomuuksien aiheutumiseen
on arvioida, mika on niiden painoarvo onnettomuuteen vaikuttaneiden muiden riskitekijoiden
joukossa. Tarkastelemalla valittomien riskitekijoiden sek& muiden kuin teknisten riskitekijoi-
den jakaumaa ja laatua (liite 1) voidaan yleisena arviona esittaa, etta ajoneuvoon liittyvien
teknisten taustariskien painoarvo verrattuna muihin riskitekijdéihin on pieni. Teknisten tausta-
riskien painoarvon maarittdmiseksi tata selvitysta varten tehtiin seuraavat yksinkertaiset ole-
tukset: valittdman riskin painoarvo on 50 prosenttia ja taustariskien painoarvo 50 prosenttia.
Ajoneuvoon liittyvien teknisten taustariskien painoarvo on niiden kussakin tapauksessa ha-
vaittujen taustariskien lukumaaraan suhteutettu osuus jaettuna kahdella. Kaikki havaitut riski-
tekijat muodostavat talloin yhteensa 100 prosenttia.

Kirjoittajat korostavat, etta tehdyt painotusoletukset ovat kirjoittajien omia ja ne voidaan tehda
toisinkin. Tilastollinen otanta suhteessa kaikkiin moottoripyora- ja kevytmoottoripyora-
onnettomuuksiin on niin ikdan pieni, mika voi heikentaa tulosten luotettavuutta. Analyysin
tarkoituksena on ennen kaikkea esittad mahdollisimman realistinen kuva siita, mika voisi olla
moottoripyOrien maaraaikaiskatsastuksilla tavoiteltava hyotypotentiaali liikenneturvallisuuden
parantamisessa.

Tehdyilla oletuksilla voidaan esittda seuraavat havainnot:
- tapauksia, joissa havaittiin yksi tai useampia ajoneuvoon liittyvia teknisia taustariske-
ja, oli kaikkiaan 18 kappaletta
- mainittujen tapausten osuus kaikista aineiston onnettomuuksista oli 8,5 prosenttia
- teknisten riskitekijéiden painotettu merkitys suhteessa onnettomuuden aiheu-
tumiseen tai sen seurausten vakavuuteen oli 0,7 prosenttia.
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2.1.3 Katsastuksen tilastollinen tehokkuus onnettomuuksien ehkaisemisessa

Moottoripydrien katsastuksen tehokkuudesta ei ole saatavilla systemaattista tutkimustietoa.
Tehokkuutta on kuitenkin mahdollista arvioida vertailevin menetelmin. Kun moottoripyorien ja
kevytmoottoripydrien onnettomuuksissa havaittujen ajoneuvoon liittyvien teknisten riskien
osuutta verrataan katsastettuihin autoihin samalta aikakaudelta (aiheuttajakuljettajat: 2 092
kpl henkildautoja, 114 kpl pakettiautoja, 70 kpl kuorma-autoja, 18 kpl linja-autoja ja 7 kpl eri-
koisautoja), vastaavat luvut katsastetuille autoille ovat valitén tekninen riskitekija 0,6 prosent-
tia ja taustalla oleva tekninen riskitekija 9 prosenttia.™

Esitetyn perusteella voidaan todeta, ettd nykyisin mééréaikaiskatsastamattomina kéytet-
tdviin moottori- ja kevytmoottoripydriin liittyvien teknisten riskien esiintymistiheys
tutkituissa onnettomuuksissa on tilastolliset heitot huomioon ottaen kdytdnnoéssé sa-
ma kuin katsastettujen autojen.

Ruotsissa moottoripydrat kuuluvat maaraaikaiskatsastuksen piiriin (katsastustiheys on har-
vennettu joka toiseen vuoteen). Ruotsin likenneviraston selvityksessa tarkasteltiin 341 kuo-
lemaan johtanutta moottoripyoéraonnettomuutta aikavalilla 2005-2011 (Trafikverket 1012).
Tekninen vika havaittiin kaikkiaan yhdeksdssa tapauksessa. Onnettomuusmaaraan suh-
teutettuna tdma merkitsee noin 2,6 prosenttia kaikista tapauksista. Merkityksellista on, etta
tilastolliset epavarmuustekijat huomioon ottaen teknisten vikojen esiintymistiheys onnetto-
muustilastoissa on Ruotsissa kaytanndssa samansuuruinen kuin Norjassa, jossa moottori-
pyorid ei katsasteta maaraaikaisesti.

Ylla esitetyn pohjalta voidaan kysya, missa maarin maaraaikaiskatsastuksilla olisi mahdollis-
ta vahentaa moottoripydraonnettomuuksien teknisia riskitekijoita. Vertailu autojen katsasta-
misen tehokkuuteen seka ulkomaisiin onnettomuustilastoihin osoittaa, ettei katsastusten te-
hokkuus tilastollisessa tarkastelussa ole erityisen korkea.

2.1.4 Moottoripyorien katsastamisen liikenneturvallisuushyédyt

Kaytettavissa olevien aineistojen perusteella on vaikeaa arvioida tarkkaa osuutta onnetto-
muuksista, jotka todellisuudessa voitaisiin valttdad maaraaikaiskatsastamisen avulla. Suuntaa
antavia arvioita voidaan kuitenkin tehda ja paatella vaikutusmahdollisuuksien suuruusluokka.

Yhtaalta tiedetdan, ettd Suomessa usein viitteena kaytetty luku 3,1 prosenttia ja MAIDS-
tutkimuksessa esitetty luku 5,1 prosenttia kuvaavat havaittujen teknisten riskitekijoiden maa-
raa suhteessa aineistojen tapausten kokonaislukumaaraan, eika niissa huomioida erityyppis-
ten riskitekijoiden reaalista merkitysta tai painoarvoa suhteessa onnettomuuden aiheutumi-
seen. Kuten edella on esitetty, katsastuksen hyotypotentiaalin arvioinnin kannalta molemmat
luvut ovat selvasti liilan suuria. Taustariskien merkitys on onnettomuuden aiheutumiseen tai
vakavuusasteeseen nahden aivan eri suuruusluokassa kuin valittdmien riskien.

Suomalainen aineisto viittaa alle yhden prosentin riskilukuun. Soveltamalla ylla esitetyin ta-
voin maaritettya teknisten taustariskien painotusta MAIDS:n aineistoon voidaan esittaa, etta
muiden kuin aineistoon sisaltyvien valittdman riskin tapausten painotettu riskiluku on 0,4 pro-
senttia (44/921*8,5 %). Jos tilastollisten epavarmuustekijdiden ja riskipainotuksiin liittyvien
virhemahdollisuuksien huomioon ottamiseksi oletetaan, etta teknisten riskitekijéiden painoar-
vo on kolminkertainen, MAIDS:n aineiston painotettu riskiluku on 1,2 prosenttia. Mukaan lu-
kien valittdbman riskin tapaukset MAIDS:n aineistosta koottu riskiluku on talléin 0,7-1,5 pro-

1 Liikennevakuutuskeskus/VALT 2012, Tapio Koisaari.
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senttia. Muissa ylla tarkastelluissa tutkimuksissa ei ole luokiteltu havaittujen teknisten riskite-
kijdiden merkitysta, joten niiden avulla arviota ei ole mahdollista tarkentaa.

Suhteutettuna henkildvahinkojen vuosikeskiarvioihin Suomessa 0,7 prosentin riskiluku tuot-
taa katsastuksen hyoétypotentiaaliksi 0,17 kuolemantapausta ja 4,19 loukkaantumista. Liiken-
neviraston onnettomuuskustannusten yksikkodarvoilla'' méaaritettyna kuolemista seuraa 326
230 euron taloudelliset menetykset. Loukkaantumisista seuraa keskimaaraisen vamman yk-
sikkdarvoa kayttden 1 009 790 euron taloudelliset menetykset. Kustannukset ovat yhteensa
noin 1,34 miljoonaa euroa vuosittain.

Jos tarkasteluun sovelletaan 1,5 prosentin riskilukua, se tarkoittaa henkildvahinkojen vuosi-
keskiarvioihin suhteutettuna 0,37 kuolemantapausta ja 8,97 loukkaantumista. Naista seuraisi
vastaavasti kuolemiin liittyen 710 030 euron taloudelliset menetykset ja loukkaantumisiin liit-
tyen 2 161 770 euron taloudelliset menetykset. Kustannukset ovat yhteensa noin 2,87 mil-
joonaa euroa vuosittain.

Moottoripydrien teknisten puutteiden taysi eliminointi niin, ettéd estaisi kyseisista syista johtu-
vat onnettomuudet, voisi vahentda henkildvahinkojen onnettomuuskustannuksia 1,34-2,87
miljoonaa euroa vuodessa.'? Hyddyt voidaan saavuttaa esitetyssd maarin kuitenkin vain, jos
maaraaikaiskatsastamisen vaikuttavuus olisi 100-prosenttinen. Se ei ole realistista. Vertailu-
tiedot ulkomaisista riskiluvuista sekd maaraaikaiskatsastettavien autojen teknisista vioista,
joita havaitaan onnettomuustutkinnassa, eivat tue oletusta, etta katsastamisen vaikuttavuus
olisi taydellinen tai edes lahella sita.

Johtopaatds on, ettd maardaikaiskatsastamisen mahdollisuudet vahentda moottoripydrien
onnettomuuskustannuksia ovat Suomen oloissa varsin rajalliset. Maaraaikaiskatsastaminen
kustannustehokkuutta voidaan pitdd kyseenalaisena muihin liikenneturvallisuustoimen-
piteisiin (esimerkiksi kuljettajakoulutus ja yleinen likennevalvonta) verrattuna.

Mopedionnettomuuksien riskilukuja ja katsastamisen vaikuttavuutta ei ole nyt selvitetty; silta
osin katsastamisella on mahdollista saada aikaan lisahyotyja.

2.2 Paastot

Suomen tieliikenteen kokonaispaastdt sekd moottoripyorien ja mopedien osuus paastdista
esitetddn vuodelle 2011 VTT:n LIPASTO-jarjestelman tiedoin niistd yhdisteista, joiden paas-
tomaarilla ja haitoilla on tieteellisesti laskettavissa olevaa merkitystd ympariston laadulle (tau-
lukko 3). Paastétiedot kattavat yleisten teiden ja katuverkon liikennesuoritteet.™

Hiukkasissa (PM) moottoripydrien ja mopedien osuus tielikenteen kokonaispaastoista oli alle
prosentin. Typenoksideista (NOx) osuus oli myds alle prosentin. Hakapaastoista (CO) osuus
oli vajaat 10 prosenttia ja hiilivedyistd (HC) osuus oli 17 prosenttia. Hiilidioksidipaastoista
moottoripydrien ja mopedien osuus oli noin prosentti.

Paastojen yhteiskuntataloudellista merkitysta tulee kuitenkin tarkastella paastomaarien sijaan
paastoista aiheutuvina haittoina ja haittakustannuksina. Haittakustannusten kokonaismaara
kertoo mihin yhdisteisiin ja paastolahteisiin kustannustehokas ohjaus tulee kohdistaa.

" Liikenneviraston onnettomuuskustannusten yksikkdarvoissa (Liikennevirasto 2010) kuoleman yksikkdarvo on
1 919 000 euroa ja keskimaaraisen vamman yksikkdarvo on 241 000 euroa.

'2 Luvussa on mukana henkildvahinkojen arvostus, ei ajoneuvovahinkoja tai hallinnollisia kustannuksia.

'® Tarkastelu kattaa kayton aikaiset paastot ilman polttoaineiden toimitusketjun paastoja.
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Taulukko 3. Suomen tieliikenteen kokonaispadstét sekd moottoripydrien ja mopedien osuus
padstoistd vuonna 2011 (VTT LIPASTO)

Hiukkaset NO, CcoO HC CO,
Tieliikenne yhteensa, tonnia 2 304 40925 165840 18617 11389152
- Moottoripydrien osuus, tonnia 14 258 13 006 1577 89 210
- Mopedien osuus, tonnia 6 8 2512 1588 19 322
Moottoripy6rat ja mopedit yhteensa, tonnia 20 266 15518 3165 108 532
Moottoripyorien ja mopedien osuus tielii-
kenteen paastoista % 0,87 % 065% 936% 17,0% 0,95 %

Suomen liikennejarjestelman paastokustannukset on hiljattain laskettu paivitetyin menetelmin
Liikenneviraston selvityksessa (Gynther ym. 2012). Paastokustannusten laskenta perustuu
Euroopan komission tutkimushankkeissa kehitettyyn ja komission vaikutustarkasteluissa so-
vellettuun metodologiaan.

Liikenneviraston esittamilla paastokustannusten yksikkoarvoilla laskettuna nahdaan, etta
Suomen tieliikenteen vuoden 2011 paastdjen haittakustannusten kokonaisarvosta (572 mil;.
euroa) moottoripyorien ja mopedien osuus oli hieman yli 5 milj. euroa, eli noin prosentti (tau-
lukko 4).

Suurin yhteiskuntataloudellinen merkitys on hiilidioksidin ilmastonpoliittisella arvolla niin koko
tieliikenteessa (421 milj. euroa) kuin moottoripydrilla ja mopedeilla (4 milj. euroa). Toiseksi
suurin merkitys on hiukkaspaastailla, jotka aiheuttavat l1ahes kaikki liikenteen paastdjen ter-
veysvaikutuksista. Moottoripydrien ja mopedien hiukkasten haittakustannukset olivat 1,1 milj.
euroa, eli alle prosentin koko tieliikenteen vastaavista kustannuksista. Typenoksidit ja hiilive-
dyt vaikuttavat terveyteen (ja luontoon) lahinna otsoninmuodostuksen kautta. Moottoripydrien
ja mopedien merkitys ndiden yhdisteiden haittakustannuksissa on hyvin pieni. Liikenneviras-
ton selvityksessa hakapaastot jatettiin haittakustannusten laskennasta pois epidemiologisesti
todettavissa olevien haittojen vahaisyyden vuoksi.

Taulukko 4. Suomen tieliikenteen péddstdjen haittakustannukset sekd moottoripydrien ja
mopedien osuus haittakustannuksista vuonna 2011 (vuoden 2010 hinnoissa)

Hiukkaset NO, CcO HC CO, Yhteensa
Yksikkdkustannus per yhdiste, euroa/tonni 55680 533 - 30 37 -
Tieliikenne yhteensa, milj. euroa 128,29 21,8 - 0,56 4214 572,05
- Moottoripyérien osuus, milj. euroa 0,78 0,14 - 0,047 3,3 4,27
- Mopedien osuus, milj. euroa 0,33 0,004 - 0,048 0,7 1,08

Moottoripyorat ja mopedit yhteensa, milj.
euroa 1,11 0,144 - 0,095 4,0 5,35

*Keskimaarainen haittakustannus eri vaestoaltistuksilla.




13

Moottoripydrien ja mopedien maaraaikaiskatsastuksella aikaansaatavan paastokustannusten
vahentamisen kustannustehokkuuden kannalta olennaista on arvioida, mita paastéyhdisteita
katsastamisella voidaan ylipaataan vahentaa ja kuinka paljon. Maaraaikaiskatsastamisella ei
voida vaikuttaa yhteiskuntataloudelliselta painoarvoltaan merkittdvimpaan yhdisteeseen, hiili-
dioksidiin, koska katsastaminen ei vaikuta moottoripydran tai mopedin ominaiskulutukseen.

Ottaen huomioon terveydelle haitallisten yhdisteiden (PM, NOx ja HC) haittakustannusten
kokonaistaso (1,35 milj. euroa/vuosi), tulisi katsastuksilla kyetd vaikuttamaan koko 2-
pyoOraisen ajoneuvokannan paastéja radikaalisti vahentavasti (painotuksena hiukkaset), jotta
vaikutus nakyisi paastdmaarissa ja haittakustannuksissa. Kaytdnnossa se ei ole mahdollista.
Moottoripyoérakannan uudistuminen ja paastéja vahentavan tekniikan yleistyminen kaytan-
ndssa vahentaa ominaispaastoja ajan myota joka tapauksessa.

Johtopaatds on ilmeinen: maardaikaiskatsastamisella ei voida vahentdd moottoripyodrien ja
mopedien paastodja saati paastokustannuksia Suomen oloissa niin, etta silla olisi mainittavaa
yhteiskuntataloudellista merkitysta. Maaraaikaiskatsastaminen ei ole kustannustehokas toi-
menpide moottoripyérien ja mopedien paastdjen vahentamiseksi.

2.3 Melu

Liikenneviraston ja kaupunkien selvitysten mukaan Suomessa maanteiden liikenteen yli 55
dB melulle (Lgen) altistuu noin 330 000 asukasta ja yli 50 dB (L,5) ydomelulle noin 175 000
asukasta." Liikennevirasto on maaritellyt melualtistukselle taloudelliset haittakustannus-
arvot, jotka vaihtelevat vuotuiselle altistukselle meluluokittain alkaen luokasta 50-55 dB (A)
arvosta 35 euroa/henkilo ja paatyen luokassa yli 75 dB(A) arvoon 1 600 euroa/henkild. Lii-
kennemelu on siten merkittava haitta. Tie- ja katumelunhaitan kokonaisarvoksi Suomessa
arvioitiin muutamia vuosia sitten 19-31 miljoonaa euroa vuodessa (ks. esimerkiksi Ymparis-
toministerid 2006). Nama arviot perustuvat jatkuvan kuormituksen taloudellisiin haittoihin,
eivat yksittaisten melupiikkien haittoihin.

liImeista on, ettda paavastuu tieliikenteen melukuormituksesta on henkil6-, linja- ja kuorma-
autoilla seka tyokoneilla. Moottoripydrien ja mopedien osuus liikkennevirroista maanteilla ja
kaduilla ei ole yhtd sdannénmukaista kuin mainittujen ajoneuvoryhmien: niiden osuus ajo-
neuvokannasta ja kokonaisajosuoritteesta on huomattavasti pienempi ja niiden kaytto liiken-
teessa on sesonkiluonteista. Siksi voidaan esittaa, etta vain murto-osa liikennemelun arvioi-
duista haittakustannuksista on jyvitettavissa 2-pyoraisille ajoneuvoille. Tasta huolimatta yksit-
taisia hairitsevan aanekkaita ajoneuvoja on pyrittava vahentamaan liikennevirroissa, ajoneu-
von tyypista riippumatta.

Moottoripydrien aiheuttamasta liikenteen melukuormituksen lisdyksesta ei ole saatavalla sys-
temaattista tutkimustietoa. MoottoripyOrien melukuormituksen merkitysta joudutaankin arvi-
oimaan yleisia liikennemelua koskevia tutkimuksia ja teorioita vasten.

Moottoripyorien ohiajomelulle asetetut raja-arvot direktiivissa saadettyine mittaustapoineen
vaihtelevat kayttdonottovuodesta riippuen valilla 80-86 dB(A). Kaytanndssa mitatut arvot
ovat usein 1-5 dB(A) tata korkeampia. Moottoripydrissa, joiden pakoputkia on muutettu, mit-
taustulokset vaihtelevat tyypillisesti valilla 85-95 dB(A) (Testmill Pentanova Oy 2012, TraFi:n
nimeama hyvaksytty asiantuntija HA-0002).

Lakisdateisen mittausmenetelman seurauksena raja-arvoista ei kuitenkaan voida suoraan
paatella moottoripydran todellisissa liikkennetilanteissa tuottamaa melua, silld mittaus suorite-

" http://portal.likennevirasto.fi/sivu/www/flymparisto_turvallisuus/vaylanpito_ymparisto/melu
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taan mittauksen alkunopeuteen 50 km/h ndhden pienelld vaihteella (2-vaihteella tai 2- ja 3-
vaihteiden keskiarvona) ja se kasittaa kiihdytyksen taydella kaasulla. Todellisissa liikenne-
olosuhteissa ei normaalisti ajeta 50 km/h nopeutta pienilla vaihteilla, eikd moottoripy6raa
kiihdytetd 50 km/h nopeusrajoitusalueilla tdyskaasulla. Nain ollen moottoripyérien todellinen
melutaso liikenteessa on normaaliolosuhteissa huomattavasti ajoneuvolainsaadannéssa
saadettyja raja-arvoja pienempi. Voidaan esittaa, ettd moottoripydrien melutaso ei keskiméaa-
rin poikkea liikenteen yleisesta melutasosta (yleisesti arvioitu likennemelun vaihteluvali tien
varressa mitattuna 70-85 dB(A))."

Moottoripyorailyn sesonkiaikaan voidaan olettaa, etta likennemaara joillain tieosuuksilla kas-
vaa moottoripydrien osalta. Toisaalta moottoripyoralld liikkuminen useissa tapauksissa va-
hentaa vastaavasti henkildautojen likennemaaria. Jos oletetaan, etta likennemaaran kaksin-
kertaistuminen nostaa melutasoa keskimaarin 3 dB ja jos moottoripydrien liikkuminen lisaa
joillakin tieverkon osilla liikennetta perati 20 prosenttia, kasvaa melutaso kyseisella tieosuu-
della alle desibelin. Nain ollen ei ole todennakoista, etta 2-pyoéraisten ajoneuvojen osuus
kasvattaa kesakauden liikennevirtojen melukuormitusta niin paljon, etta tietyn tie- tai katuver-
kon osan melutaso nousisi meluhaitan alimpaan normiluokkaan (50 Ls; /55 Lgen) tai sitd kor-
keammissa meluluokissa vahemman haitallisesta luokasta haitallisempaan luokkaan.

Se mika yleisesti koetaan hairitsevaksi moottoripyérien meluksi, liittyy ennen kaikkea kuljetta-
jien ajotapoihin. Moottoripy6rien meluntuottokyky voi olla melko suuri ilman, ettd moottoripyd-
ran teknisessa rakenteessa olisi mitaan lainvastaista. Alkuperaiskuntoisten moottoripydrien
staattisessa mittauksessa sovellettavat tyyppihyvaksynnan yhteydessa mitatut valvonta-arvot
vaihtelevat laajasti eri merkeissa ja malleissa. Kovaaanisimmissa tyyppihyvaksytyissa moot-
toripydrissa valvonta-arvo on 106 dB(A). Toisaalta pakoputkiston muuttaminen on Suomessa
sallittua, mutta edellyttaa muutoskatsastusta. Muutoskatsastuksessa sovellettavat meluarvot
vaihtelevat moottoripydran kayttéonottoajankohdan mukaan. Staattisessa mittauksessa so-
vellettavat yleiset valvonta-arvot ovat kayttédnottoajankohdasta riippuen 103 tai 106 dB(A)
taikka valmistajan kilpeen merkitty valvonta-arvo + 5 dB(A). On ilmeista, ettd myos vaatimuk-
set tayttavilla moottoripyorilla saadaan kuljettajan niin halutessa aikaan hairitsevaksi koettua
melua. Samoin on kuitenkin ilmeista, etta tallaisten moottoripy6rien maaraaikaiskatsastuksilla
ei voida puuttua kuljettajien asenteisiin.

Liikenteessa liikkkuu my0s sellaisia moottoripyéria, joiden pakoputkia on muutettu, mutta
muutoskatsastus on laiminly6ty. Tieliikenteen yleisen melutason ja melun yhteiskunnallisen
haittakustannusarvioinnin kannalta kysymys on kuitenkin melko marginaalisesta osuudesta
koko moottoripyérakannasta. Testmill Pentanova Oy on suorittanut staattisia melumittauksia
vuoden 2012 kuluessa yli 150 moottoripyoralle, joissa oli muutettu pakoputkisto. Mitatuista
pyorista alle 10 prosenttia tuotti laissa saadettya suurinta valvonta-arvoa 106 dB(A) korke-
amman tuloksen (Testmill Pentanova Oy 2012). Ottaen huomioon selvasti lainvastaista ko-
vadanisempien moottoripydrien vahaisen lukumaaran seka satunnaisen ja sesonkiluonteisen
likennekayton on selvaa, etta niiden tuottama meluun perustuva yhteiskunnallinen haittakus-
tannus on pieni.

Viela on huomattava, etta kuljettajien asenteisiin liittyvdan meluhaittaan on jo nykyisen lain-
saadannon nojalla mahdollista puuttua muutoinkin kuin maaraaikaiskatsastuksella. Tieliiken-
nelain 86 §:n mukaan moottorikayttdista ajoneuvoa on kasiteltava siten, ettei sen moottorista
ja muista laitteista aiheudu kohtuutonta melua ymparistdlle. Ajoneuvojen kaytosta tielld anne-
tun asetuksen 4 §:n mukaan tarpeeton ja hairitseva ajo taajamassa on kielletty. Rangaistus
mainittujen sdannosten rikkomisesta on rikesakko.

'® Huom. Tien varressa mitattu melu ei ole sama asia kuin tdméan luvun alussa mainittu melukartoituksissa melu-
vyohykkeille maaritetty keskimaarainen painotettu melutaso.
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Johtopaatoksena todetaan, ettei maaraaikaiskatsastuksilla voida vaikuttaa moottoripydrien
likennemelun aiheuttamiin yhteiskunnallisiin haittakustannuksiin merkittdvassa maarin. Toi-
sin kuin jatkuvalle melukuormitukselle, ei yksittaisille melupiikeille ole maaritetty taloudellisia
haittakustannusarvoja, eika siten ole mahdollista arvioida taloudellista hy6tya joka saavutet-
taisiin silla, ettéa ajoneuvovirrasta poistetaan yksittaisia aanekkaita ajoneuvoja.

2.4 Verovalvonta ja ajoneuvojen identiteetti

Suomessa tieliikenteessa kaytettavia ajoneuvoja verotetaan lahtdkohtaisesti kahden eri ajo-
neuvoon kohdistuvan verojarjestelman piirissa. Rekisterdinnin yhteydessa henkildautoista ja
moottoripy0ristd kannetaan autoveroa ja henkildautoista sekd eraistd muista ajoneuvotyy-
peista kannetaan vuosittain ajoneuvoveroa (perusvero ja kayttdvoimavero).

Koska moottoripyorista ei Suomessa kanneta ajoneuvoveroa, ei maaraaikaiskatsastuksilla
ole saavutettavissa hyotyja. Autoveron maksaminen puolestaan on moottoripydran rekiste-
roinnin edellytys: moottoripyoraa ei ole mahdollista rekisterdida ennen kuin autovero on
maksettu ja tieto maksusta on merkitty ajoneuvotietojarjestelmaan.

Verotukselliset hyddyt, joita maaraaikaiskatsastuksilla voidaan moottoripyérien kohdalla aja-
tella saavutettavan liittyvat ajoneuvon uudelleenverotukseen eraissa tapauksissa. Autovero-
lain (1482/1994) 3 §:n mukaan ajoneuvo, joka on aikaisemmin verotettu, verotetaan uudel-
leen ensi kertaa kayttdéon otettavana ajoneuvona, mikali ajoneuvon osista vaihdetaan 50 pro-
senttia tai enemman. Saanndksessa ei eroteta, ovatko ajoneuvoon vaihdetut osat alkupe-
raisvaraosia, tarvikeosia tai alkuperaisesta poikkeavia osia, vaan saannos kasittaa lahtokoh-
taisesti kaikenlaisen osien vaihtamisen.

Aikavalilla 2004—2012 on autoverolain 3 §:4a sovellettu moottoripyéraan tasan yhden kerran
(TraFi 2012). Tasmallista tietoa siita, missd maarin Suomessa on rekisterdityina ylipaataan
minkd tahansa tyyppisid ajoneuvoja, joista autovero olisi pitdnyt autoverolain 3 §:n nojalla
kantaa uudelleen, mutta nain ei ole tapahtunut, ei ole saatavilla. On kuitenkin huomattava,
ettd ajoneuvon identiteettid ja uudelleenverotusta valvotaan jo nyt muutoskatsastuksissa
seka poliisin toimesta tienvarsivalvonnassa. Edelleen on huomattava, ettd ajoneuvojen osa-
prosenttien jyvitystd muutettiin lainmuutoksella, joka tuli voimaan vuonna 2007. Uuden jyvi-
tyksen painottuessa suurempiin osa- ja komponenttikokonaisuuksiin on todennakdista, etta
autoverolain 3 §:n sdanndksen soveltamisala on moottoripyérakantaan suhteutettuna erittain
pieni. Toisaalta se painottuu vanhoihin moottoripyoriin, joissa osien uusimisen tarve liittyy jo
ikdantymisen myota seuraavaan kunnostamistarpeeseen.

Tarkempien tietojen puuttuessa esitetdan oletuksiin perustuva esimerkinomainen, fiskaali-
sessa mielessa ylioptimistinen arvio siita, kuinka suuri fiskaalinen merkitys autoverolain 3 §:n
soveltamisella moottoripyOrien maaraaikaiskatsastuksissa voisi olla. Oletetaan, etta saan-
ndstd sovellettaisiin vuositasolla 20-30 moottoripydéraan, joiden verotusarvoksi oletetaan
10 000-15 000 euroa. Edelleen oletetaan, ettd ndma moottoripydrat ovat moottorin iskutila-
vuudeltaan kaikki yli 756 kuutiosenttimetrid, jolloin niiden verokanta on autoverolain 7 §:n
mukaan 24,4 prosenttia verotusarvosta. Nailla oletuksilla saatu verokertyma olisi vuositasolla
48 800-109 800 euroa.

On ilmeista, etta yli 200 000 moottoripyéran katsastaminen verovalvontamielessa on kustan-
nustehokkuuden perusteella arvioituna kyseenalaista.
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2.5 Omaisuusrikollisuuden valvonta

Suomessa varastetaan vuosittain 500-700 moottoripyoraa. Osa niista 16ydetdan varkauden
jalkeen hylattyna, osa |I6ydetdan katkettyina ja osa jaa pysyvasti kadoksiin mahdollisesti sik-
si, ettd ajoneuvo salakuljetetaan ulkomaille osiksi purettuna tai kokonaisena. Pysyvasti ka-
doksiin jaa noin puolet kaikista varastetuista moottoripyorista.

Maaraaikaiskatsastusten avulla ei voida estaa ajoneuvovarkauksia eika sillda mydskaan voida
vaikuttaa ulkomaille salakuljetettujen varastettujen moottoripydrien palauttamiseen oikeille
omistajilleen. Erittdin epatodennakdista on myos se, ettd varastettu moottoripyora esitettai-
siin omistusoikeuden puuttumisesta huolimatta katsastettavaksi.

Voimassa oleva rekisterdintijarjestelma on lahtokohtaisesti tehokas varkauksien hillitsija,
koska anastetuksi ilmoitettua ajoneuvoa ei voi siirtdd ajoneuvorekisterissa uudelle omistajalle
eikd ajoneuvolle voi luoda ajoneuvorekisteriin uutta identiteettia. Maaraaikaiskatsastusten
omaisuusrikollisuuden selvittelyyn liittyva hyoty voi kdytdnndssa rajoittua ainoastaan varas-
tettujen ja purettuina myytyjen moottoripydrien osien tunnistamiseen, mutta siihenkin liittyy
kaytannon rajoitteita niin, etta hyoty on lahinna teoreettinen.

2.6 Vakuutusvalvonta

Liikennevakuutuskeskus kasittelee vuosittain keskimaarin alle 30 vakuuttamattomalla moot-
toripyoralld tapahtunutta onnettomuutta. Vakuuttamattomalla ajoneuvolla liikkuminen on
yleensa tahallista lainvastaista toimintaa. Onnettomuuden tapahtuessa se johtaa korvausten
perimiseen onnettomuuden aiheuttajalta. On erittdin epatodennakdista, ettd vakuuttamat-
tomia ajoneuvoja esitettaisiin katsastettavaksi. Tasta syystd on selvaa, ettd vakuutus-
valvonnan nakokulmasta maaraaikaiskatsastuksilla saavutettava hydty on marginaalinen.

2.7 Hyétyjen yhteenveto

Merkittdvin moottoripyorien ja mopedien katsastamisen hyotypotentiaali on henkilévahinkoon
johtavien onnettomuuksien estamisessa. Torjuttavia onnettomuuskustannuksia todellakin on
olemassa oletuksista riippuen useiden miljoonien eurojen verran. Oletettavaa kuitenkin on,
ettei katsastamisella saada estettya kuin osa onnettomuuksista, jotka aiheutuvat esimerkiksi
jarrujen ja renkaiden huonosta kunnosta. Pakokaasupaastojen hillitsemisen on myos tarke-
a3, mutta maaraaikaiskatsastamisen mahdollisuudet paastdjen vahentdmisessa nahdaan
myds rajallisiksi varsinkin arvioitaessa asiaa paastokustannuksina, ei paastétonneina.

Taulukossa 5 esitettyjen maaraaikaiskatsastamisen vaikuttavuusoletusten pohjalta voidaan
arvioida, etta liikenneturvallisuus- ja ymparistéhyddyt voisivat olla suuruusluokaltaan enin-
tdan noin 0,8-1,6 miljoonaa euroa vuodessa. Esitetysta ilmenee, ettd katsastamisen vaikut-
tavuudella on olennainen merkitys hyotyjen suuruudelle. Vaikuttavuudelle on olemassa usei-
ta rajoitteita.

Onnettomuuskustannuksissa ei ole mukana mopedionnettomuuksia, jotka huomioon ottaen
hyddyt olisivat oletettavasti jonkin verran suuremmat. Kokonaishyoddyt eivat kuitenkaan voi
olla suurempia kuin moottoripy®rilla.*®

16 Aikavalilla 2000-2009 mopedeilla on tapahtunut kuolemaan johtaneita onnettomuuksia keskimaéarin alle 10 kpl
vuodessa, mika on selvasti vahemman kuin moottoripyorilla (VALT Moporaportti 2010).
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Meluhaittojen torjumisen arvottamista ei kyeta tarvittavien tietojen puutteessa tekemaan. Ve-
ro-, identiteetti-, omaisuusrikollisuus- ja vakuutusvalvonnan kannalta vaikutusmahdollisuudet
todettiin hyvin vahaisiksi.

Taulukko 5. Arvio moottoripydrien ja mopedien mééardaikaiskatsastuksella saavutettavissa
olevista hyédyisté (pdédpaino moottoripyorilld)

Hyoty Haittakustannusera, Vaikutus- Vaikutuksen suuruus, mil].
johon pitaisi voida vaikut- | mahdollisuus, oletus euroa vuodessa
taa, milj. euroa vuodessa enintdan

Liikenneturvallisuus 1,34-2,87 50 % 0,67-1,44

(moottoripyorat)

Terveydelle haitalli- 1,35 10 % 0,135

set paastot (mootto-

ripyorat ja mopedit)

Yhteensa 2,69-4,22 - 0,805-1,575
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3 MAARAAIKAISKATSASTAMISEN KUSTANNUKSET

3.1 Katsastusmaksut ja katsastuskaynti

Moottoripydrien ja mopedien maaraaikaiskatsastaminen aiheuttaisi ajoneuvojen omistajille
kustannuksia, joista ilmeisin on katsastusmaksu. Moottoripy6ra- ja mopedikannan kasvettua
merkittavasti 2000-luvulla katsastusmaksun potentiaalinen kustannusrasite on suuri. Samaan
aikaan katsastusliiketoiminnan laajentamisen houkuttelevuus on kasvanut.

Suomen moottoripyérakannan koko oli vuoden 2011 lopussa noin 237 000 ajoneuvoa ja mo-
pedikanta oli noin 279 000 ajoneuvoa (kuva 1). Aikavalillda 2001-2010 moottoripy6érakanta
kasvoi keskimaarin 8,7 prosenttia ja mopedikanta 10,5 prosenttia vuodessa. Kasvun taittumi-
sesta ei ole merkkeja, ellei esimerkiksi taloudellinen taantuma tai maaraaikaiskatsastus ai-
heuta sitd. On mahdollista, ettd katsastuspakon seurauksena osa 2-pyodraisesta ajoneuvo-
kannasta poistuu rekisteristd, jolloin vuosittain katsastettava kanta muodostuu pienemmaksi
kuin 2-pyoraisten ajoneuvojen koko kanta.

Moottoripyora- ja mopokannan kehitys 2000-luvulla
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250000

200000

O Moottoripyorat
@ Mopot

150000 .

100000 H

50000 -

0 T T T T T T T T T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Kuva 1. Suomen moottoripydré- ja mopokannan kehitys 2000-2011 (Tilastokeskus)

Katsastusmaksuina aiheutuvaa kustannusrasitetta voidaan haarukoida katsastettavan ajo-
neuvokannan koon ja oletetun katsastusmaksun tason pohjalta. Nyt 2-pydraisen ajoneuvo-
kannan koko oletetaan vuoden 2011 tilaston mukaiseksi. Rekisteristd poistuvasta kannan
osasta ei tehda oletuksia, eika toisaalta myodskdan kannan kasvusta uusien ajoneuvojen
myynnin kautta. Edelleen, huomioon ei oteta sita, ettd katsastaminen alkaisi todennakoisesti
uudemmassa kannasta vasta esimerkiksi ajoneuvon neljannesta ikavuodesta. Se pienentaisi
vuosittain katsastettavan kannan kokoa jonkin verran.

Oletukset katsastusmaksun tasosta tehdaan perustuen eraissa Euroopan maissa (esimer-
kiksi Ruotsi ja Iso-Britannia) perittyihin moottoripydrien ja mopedien katsastusmaksuihin.
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Arvioita Suomessa moottoripydriltd ja mopedeilta perittavistd katsastusmaksuista ei ole esi-
tetty. Maksun tason maaraytymiseen vaikuttaisi katsastuksen kattavuus sekad katsastusalan
kilpailu. Mita enemman katsastamiseen liittyy katsastustoimipaikalla tehtavaa testaamista,
sitd enemman tarvitaan laitehankintoja ja sitd enemman katsastamiseen kuluu aikaa. Myos
katsastustoimihenkildiden lisdkoulutustarve vaikuttaisi maksuihin.

Arvion mukaan katsastusmaksuista aiheutuva kustannusrasite ja siten tulonsiirto katsastus-
toimialalle olisi noin 15,5-30,9 miljoonaa euroa vuodessa (taulukko 6).

Taulukko 6. Arvio katsastusmaksujen aiheuttamasta kustannusrasitteesta

Oletettu katsastusmaksu, euroa Kokonaiskustannus, milj. euroa
Kanta, Keski- Keski-
ajoneuvoa | Alhainen  maarainen Korkea | Alhainen maarainen Korkea
Moottoripyorat 236 661 30 45 60 71 10,6 14,2
Mopedit 278 856 30 45 60 8,4 12,5 16,7
Yhteensa 515517 - - - 15,5 23,1 30,9

Katsastuskayntiin littyy myos muita kustannuksia. Katsastukseen matkaamisesta aiheutuu
ajoneuvon kayttokuluja ja katsastaminen vie aikaa. Sielld missa palvelut ovat |ahella, kulut ja
kuluva aika ovat vahaisemmat, kun taas maaseutuolosuhteissa palvelut saattavat olla usei-
den kymmenien kilometrien paassa ja jopa kauempana.

Ajokustannusten ja ajan arvon huomioon ottaminen lisda katsastamisen kustannusrasitetta.
Polttoainekustannukset riippuvat matkan pituudesta, ajoneuvon ominaiskulutuksesta ja polt-
toaineen hinnasta. Lyhyimmilld matkoilla ajoneuvojen kayttékulut ovat (esimerkiksi verohal-
linnon kilometrikorvausperusteella laskettuna; moottoripyéra 34 snt/km ja mopedi 18 snt/km)
muutamista euroista muutamaan kymmeneen euroon per katsastustapahtuma, katsastus-
palvelujen sijainnista riippuen. Jos oletetaan, etta edestakaiset katsastusmatkat olisivat noin
10 kilometrin pituisia (toimipaikka sijaitsee talléin kaikille hyvin lahelld), seuraa puolen miljoo-
nan ajoneuvon (puolet moottoripydria, puolet mopedeja) katsastuskaynnista vuosittain 1,3
miljoonan euron kustannus. Kustannukset ovat todellisuudessa varmasti suuremmat.

Menetettavan ajan arvo on polttoainekuluja merkittdvampi seikka. Liikennesektorin vaikutus-
tarkasteluissa menetetyn ajan arvoksi on maaritelty 8—22 euroa/tunti riippuen siitd, onko ky-
seessa esimerkiksi vapaa-ajan tai tydajan menetys. Jos oletetaan katsastamisen hoituvan
matkoineen tunnissa (erittdin nopeasti) ja ajan menetyksen kohdistuvan vapaa-aikaan, koituu
500 000 ajoneuvon vuosittaisesta katsastamisesta neljan miljoonan euron kustannukset.
Kustannukset ovat todellisuudessa suuremmat, koska katsastuskayntiin kuluu varmasti pi-
dempi aika.

Maaraaikaiskatsastamisen kustannuksia voi kasaantua samoille henkilGille ja kotitalouksille.
Monilla moottoripyoraharrastajilla on useita ajoneuvoja. Kotitalouksissa voi olla samanaikai-
sesti kaytdssd sekd mopedeja ettd moottoripyoria. Naissa tapauksissa katsastamisen ka-
saantuvat kustannukset voivat olla useita satoja euroja yksittdista harrastajaa tai kotitaloutta
kohti vuodessa.
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3.2 Katsastamisen hallinnolliset kustannukset

Katsastusdirektiivin laajentamisen kansallinen taytantdonpano edellyttaa lainsaadantotyota.
Edelleen katsastustoimen vaatimustason maarittely, ohjeistaminen, kouluttaminen ja val-
vonta aiheuttavat hallinnollisia kustannuksia. Kaikki katsastustoimialan sisaiset kustannukset
maksatettaisiin asiakkailla. Viranomaisjarjestelman kustannukset lisdisivat verovarojen ke-
raamistarvetta, jos katsastusmaksuihin sisaltyva Trafin maksu ei kata kustannuksia.

Poliisin valvontatehtavat lisdantyvat moottoripyorien ja mopedien maaraaikaiskatsastamisen
myotd. Ajoneuvojen katsastamisen tilaa siis seurattaisiin likennevalvonnassa. Oletettavasti
likennevalvontaa ei vahennettaisi, vaikka moottoripydrien ja mopedien kuntoa alettaisiin val-
voa maardaikaiskatsastamisella. Kaytanndssa taloudellista rasitetta syntyisi kahta kautta;
katsastusmaksuina ja verovaroin kustannettavana liikennevalvontana.

3.3 Vaikutukset elinkeinoihin

Moottoripy6railyd ja mopedeja palveleva elinkeinotoiminta on kasvanut ajoneuvokannan kas-
vaessa ja ala on tyollistanyt sen myéta enemman ihmisia (taulukko 7). Huomionarvioista on,
etta toimialakohtaiset tilastotiedot kattavat vain osan alan kaupankaynnista; suuri osa myyn-
nista kirjautuu toisaalle muuhun tekniseen vahittaiskauppaan.

Taulukko 7. Toimialatietoja — Moottoripydrien ja niiden osien ja varusteiden kauppa, huolto ja
korjaus (Tilastokeskus)

Yritysten lkm  Henkilosté Liikevaihto yhteensd, Maksetut palkat,

milj. euroa milj. euro
2002 235 587 235 12
2007 296 944 458 31
2009 320 939 408 29

On mahdollista, ettd maaraaikaiskatsastaminen leikkaa moottoripyoraharrastuksen suosiota
ja siten alan yritysten liikevaihtoa ja tyOllistavyytta. Pelko saantelyn jatkuvasta lisaanty-
misesta joka tapauksessa aiheuttaa epavarmuutta, ja vaikuttaa yrityksiin asiakaskunnan poh-
tiessa harrastamisen mahdollisuuksien jatkuvuutta ja taloudellisten panostusten riskeja.

Toisaalta moottoripydrien ja mopedien katsastaminen tyollistda katsastusalalla. Uusien ty6-
paikkojen maarista ei ole esitetty arviota. Voidaan kuitenkin vaittaa, ettd kuluttajien tarpeiden
pohjalta syntyva kulutuskysynta luo tyopaikkoja luontevammin markkinatalouden ehdoilla
toisin kuin puutteellisesti perustelluilla hallinnollisilla sdadoksilla luodut tydpaikat. Myos kat-
sastusmaksujen synnyttdma kustannusera on pois muusta kulutuksesta, ja osaltaan heiken-
taa muutoin toteutuvan kulutuskysynnan tyollistavyytta.

Kansantalouden kilpailukyvyn kannalta niin Suomessa kuin Euroopan yhteisdssa tulisi har-
joittaa tarkkaa harkintaa, missa tilanteissa talouden kilpailukykya ja kansalaisten ostovoimaa
heikentavaa saantelya on jarkevaa lisatd. Tama on talouskriiseissa painivalle talousunionille
erityisen vakava seikka.
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3.4 Vaikutukset valtiotalouteen

Mikali moottoripyérakauppa ja alan muu kaupankaynti kutistuu maardaikaiskatsastamisen
vuoksi, valtio menettaa verotuloja muun muassa moottoripyoristd kannettavan autoveron,
tarvikekaupan arvonlisaveron seka alan tyéllisten ansiotuloveron muodossa.

Selkein verotulojen menetys koituisi autoveron tuoton vahenemisesta. Trafin mukaan vuonna
2011 uusia moottoripyéria rekisteroitiin 5 763 kappaletta. Esimerkiksi vuosina 2006 ja 2007
maara oli kaksi kertaa suurempi. Autoveron tuotto oli ndina vuosina useita kymmenia miljoo-
nia euroja. Valtion menetykset voivat siis olla miljoonaluokkaa. Voidaan vaittaa, ettei lisaan-
tyva katsastusliiketoiminta pysty korvaamaan naita verotulojen menetyksia.

3.5 Kustannusten yhteenveto

Merkittavimmat moottoripydrien ja mopedien katsastamisen kustannuserat liittyvat itse kat-
sastustapahtumaan; katsastusmaksu seka ajo- ja aikakustannukset. Niiden kokonaismaara
on arvion mukaan vuositasolla yhteensa noin 20,8-36,2 miljoonaa euroa.

Katsastustoimen valvonnan seka poliisin valvonnan hallinnollisten lisdkustannusten maaraa
ei ole arvioitu. Alan elinkeinojen kaupankaynnin mahdollisen kutistumisen, katsastusmak-
sujen leikkaaman kulutuskysynnan seka valtion verotulojen menetysten maaria ei ole myds-
kaan arvioitu. Kaikilla nailla on kuitenkin todellinen kansantaloudellinen merkitys.

Taulukko 8. Arvio moottoripydrien ja mopedien méédréaikaiskatsastuksen kustannuksista

Katsastamisen valitdon kustannusvaikutus Milj. euroa vuodessa Huomioita

Katsastusmaksut (moottoripydrat ja mopedit) 15,5-30,9 Riippuu maksun tasosta
Ajokustannukset katsastukseen (moottori- 1,3 Minimiarvio; riippuu mm.
pyorat ja mopedit) matkan pituudesta ja omi-

naiskulutuksesta

Katsastukseen kuluvan ajan arvo (moottori- 4,0 Minimiarvio; rijppuu mat-
pyorat ja mopedit) kan pituudesta ja palvelun
toimivuudesta

Yhteensa 20,8-36,2 -
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4 MAARAAIKAISKATSASTAMISEN HAASTEITA

4.1 Katsastamisen sisallollinen tehokkuus

4.1.1 Katsastuskohteet ja tarkastusmenetelmat

Maaraaikaiskatsastusten sisallosta esitetdaan saadettavaksi komission ehdotuksen Euroopan
parlamentin ja neuvoston asetukseksi moottoriajoneuvojen ja niiden peravaunujen maaraai-
kaisista katsastuksista seka direktiivin 2009/40/EY kumoamisesta liitteessa 2. Esityksen mu-
kaan katsastus kasittda vahintdan seuraavat tarkastuskohteet:

- Ajoneuvon tunnistus

- Jarrulaitteet

- Ohjaus

- Nakyvyys

- Valaisinlaitteet ja sahkojarjestelman osat

- Akselit, pyorat, renkaat, jousitus

- Alusta ja kori

- Muut varusteet

- Ymparistéhaitat

- Lisatarkastukset M2- ja M3-luokan ajoneuvoille, joilla kuljetetaan matkustajia.

Tarkastusmenetelmien osalta komission esitys on ylimalkainen. Menetelmista vain osa on
sellaisenaan sovellettavissa kaksipyoraisiin ajoneuvoihin. Viitaten paaluvussa 2 esitettyyn
onnettomuustilastojen tarkasteluun voidaan esittaa, ettd moottoripydrien osalta tarkeimmat
tarkastuskohteet ovat liikenneturvallisuuden ndkokulmasta jarrulaitteet ja renkaat. Muut koh-
teet joko eivat ole lainkaan moottoripydrien kohdalla relevantteja tarkastuskohteita, tai niiden
merkitys teknisia vikoja koskevissa onnettomuustutkimuksissa on niin vahainen, ettei kasitte-
ly tdssa ole yhteiskuntataloudellisena hyoty-kustannustarkasteluna perusteltua.

Seuraavassa tarkastellaan katsastuksen sisaltéa yksityiskohtaisemmin jarrulaitteiden, ren-
kaiden, melun, pakokaasupaastojen seka ajoneuvon tunnistamiseen liittyvan verovalvonnan
ja omaisuusrikollisuuden valvonnan nakokulmasta.

4.1.2 Jarrulaitteet

Jarrujarjestelman tarkastus voidaan jaotella kahteen osa-alueeseen: jarrulaitteiston kunnon
silmamaaraiseen tarkasteluun seka kayttojarrun suorituskyvyn ja tehon tarkastukseen. Jarru-
laitteiston kunnon silmamaarainen tarkastus kasittda vivustojen tarkastuksen, nestesailididen
ja letkujen tarkastuksen mahdollisten vuotojen varalta seka jarrurumpujen tai jarrupalojen ja -
levyjen tarkastuksen. Ohjearvoja tdmantyyppisille tarkastuksille ei ole annettu. Kayttojarrun
suorituskyky ja teho tarkastetaan joko staattisella jarrutestauslaitteella tai koeajolla.

Moottoripydrille on ominaista, ettd kaikki tai 1ahes kaikki jarrukomponentit ovat helposti tar-
kastettavissa ilman, ettéd ajoneuvoa on tarkastusta varten tarpeen purkaa tai nostaa ilmaan.
Lisaksi moottoripydrille on, toisin kuin esimerkiksi henkildautoille, ominaista, etta kaikki ajet-
tavuuteen vaikuttavat tekijat mukaan lukien jarrujen kunto on kuljettajan valittomasti havaitta-
vissa. Naistd moottoripydrien ominaisuuksista seuraa, ettéd kuljettajat havaitsevat muun mu-
assa jarrulaitteiston viat huomattavasti todennakdéisemmin kuin henkiléautoissa. Esimerkiksi
mahdollisen nestevuodon havaitseminen ei edellytd rydmimistad ajoneuvon alla eikd edes
konepeiton tai vastaavan kotelon avaamista. Myds jarrun mahdollisen tehottomuuden tuntee



23

jarruttaessa valittomasti, koska tyypillisesti etu- ja takajarru ovat erillisia piireja, jolloin ne vai-
kuttavat vain yhteen renkaaseen kerrallaan ja kummankin jarrun toiminta vaikuttaa olennai-
sesti moottoripydran hallittavuuteen. Naista syistd on ilmeistd, ettd katsastuksella voidaan
lahtokohtaisesti tavoittaa selvasti pienempi joukko jarrujen osalta viallisia moottoripyoria kuin
esimerkiksi henkildautoja. Toisaalta kuluvien jarrukomponenttien vaihtofrekvenssi vaihtelee
laajasti ja osuu nain ollen yksiin katsastusajankohdan kanssa vain satunnaisesti.

Suomessa katsastustoimipaikoilla ei toistaiseksi ole kaytettdvissd moottoripydrien testaami-
seen soveltuvia staattisia jarrutestauslaitteita. Nain ollen jarrujen teho on ilman lisainvestoin-
teja mahdollista tutkia vain koeajolla.

Testmill Pentanova Oy suorittaa hyvaksytyn asiantuntijan ominaisuudessa Suomessa muun
ohella moottoripyodrien jarrutesteja. Kaikkiaan testeja on suoritettu yhtion historian aikana
l&hes 300 kappaletta, suurin osa testatuista moottoripydristd on rakenteeltaan muunneltuja.
Testmill Pentanova Oy:n suorittamista jarrutesteistd voidaan todeta, etta jarrujen puutteelli-
sen suorituskyvyn (tehon) seurauksena on yhtion historian aikana hylatty tasan yksi testi (ky-
symyksessa oli yli 50 vuotta vanha ajoneuvo, jonka rumpujarruja ei oltu asennettu oikein).
Taman otannan perusteella voidaan arvioida, ettd moottoripyéran jarrujen puutteellinen teho
olisi maaraaikaiskatsastuksen hylkaysperuste aarimmaisen harvoin.

Jarrujen suorituskyvyn tutkimiseen katsastustoimipaikoilla koeajon avulla liittyy myos kaytan-
non ongelmia. Jotta testi olisi luotettava, se tulee tehda riittdvan suuresta nopeudesta. Kat-
sastustoimipaikoilla ei tavallisesti ole kaytettavissaan tiloja, joissa testi olisi mahdollista suo-
rittaa. Todettakoon myos, ettd ylld mainitussa jarrutestin hylkdystapauksessa testattu ajo-
neuvo saavutti laissa sdadetyt raja-arvot nopeudesta 60 km/h, mutta ei endad nopeudesta
100 km/h.

Toinen kaytanndn ongelma jarrujen suorituskyvyn testaamisessa liittyy katsastushenkildston
kykyyn ja taitoon jarruttaa. Hallittu ja tehokas moottoripyorallad jarruttaminen on harjoittelua
vaativa tekniikkalaji, jota ei jarrutestin suorittamista silmalla pitaen osata pelkastaan autokou-
lun opein. Koeajoon perustuva jarrujen tehon testaaminen edellyttaisi nain ollen katsastajien
kouluttamista.

4.1.3 Renkaat

Renkaat tarkastetaan niin ikdan silmamaaraisesti. Moottoripydriin soveltuvista hylkaysperus-
teista keskeisimmat ovat renkaan vaurioitunut rakenne ja maaraystenvastainen urasyvyys.
Renkaiden kunnon silmamaarainen tarkastaminen mainittujen vikojen osalta on mahdollista
suorittaa jokaisella katsastustoimipaikalla.

Myo6s renkaiden kunnon valvontaan liittyy kuitenkin katsastuksen tehokkuutta vahentavia
ongelmia. Ensinnakin renkaiden sopiva vaihtovali vaihtelee muun muassa pydratyypin, ajo-
tavan ja ajosuoritteen mukaan. Tyypillisesti luonteeltaan urheilullisissa moottoripydrissa ku-
luu (ajosuoritteesta riippuen) useampia rengassarjoja sesongissa, kun taas toisenlaisissa
moottoripyorissa sama rengassarja voi olla kuntonsa ja urasyvyytensa puolesta kayttokelpoi-
nen jopa 10 vuotta. Katsastuksen ajankohta ja renkaiden oikea vaihtovali osuvat nain ollen
yksiin vain satunnaisesti.

Erityisesti kovempia rengasseoksia rasittaa ongelma, jossa renkaan markapito heikkenee
renkaan ikdantymisen myoéta, mutta rakenne ja urasyvyys tayttavat tasta huolimatta vaati-
mukset. Tahan ongelmaan on vaikeaa puuttua katsastuksella, koska renkaille ei ole asetettu
likennekayttoa koskevia ikavaatimuksia.
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4.1.4 Paast6ja vahentava tekniikka

Paastojen hillinnan mahdollisuudet liittyvat (kuten autoissa) siihen, kuinka paastoja vahen-
tava tekniikka yleistyy moottoripyorissa. Katalysaattorilla varustettuja autoja on mitattu tietty-
jen raja-arvojen tarkistamiseksi. Lahtokohtaisesti moottoripydrien pakokaasupaastéja on
mahdollista mitata samalla laitteistolla kuin autojenkin edellyttden, ettad katsastustoimipaikalla
on kaytettavissaan riittavasti erityyppisiin moottoripydrien pakoputkistoihin soveltuvia adapte-
reita. Paastokontrollin mahdollisuus koskee luonnollisesti vain sitd moottoripyérakannan
osaa, jota koskevat paastoja vahentavan teknologian normivaatimukset.

4.1.5 Melu

Moottoripyorien kaytdnaikainen melu voidaan lain vaatimusten puitteissa lahtokohtaisesti
mitata jokaisella katsastustoimipaikalla edellyttaen, etta kaytettavissa on laite, jolla voidaan
todeta oikea mittauskierrosluku. Meluhaittojen ehkaisemiseen liittyy kuitenkin kaksi tekijaa,
jotka ovat omiaan heikentamaan katsastuksen tehokkuutta.

Alkuperaiset danenvaimentimet eivat yleensa ajan myotd menetd danenvaimennuskykyaan
merkittdvassa maarin. Erityisesti uudemmissa moottoripydrissa vaimennustekniikka ei perus-
tu 4anta vaimentavaan materiaaliin, vaan d3nenvaimentimen rakenteeseen. Adnenvaimen-
timien rakenteen voidaan nykyaan olettaa kestavan kaytannéssa koko moottoripydran elin-
kaaren ajan. Nain ollen on todennakdista, ettad alkuperaisilla ddnenvaimentimilla varustettu-
jen moottoripyOrien hylkaaminen maaraaikaiskatsastuksissa liiallisen melutason johdosta
olisi harvinaista.

Toiseksi maaraaikaiskatsastuksissa suoritettavaa melunvalvontaa vaikeuttaa se, ettd enna-
koiva kayttaytyminen katsastusta silmalla pitden on mahdollista ja sangen helppoa. Useim-
missa moottoripyéramalleissa pakoputkiston vaihtaminen on mahdollista ilman erityista tek-
nistd osaamista ja kayttéden tavallisia kasityokaluja. Nain ollen ei ole perusteltua olettaa, etta
maaraaikaiskatsastuksen kautta tavoitettaisiin suuria maaria muutoskatsastuksen laiminlyo-
neita ajoneuvoja. Tehokasta, ajoneuvotekniseen lainsaadantdéon perustuvaa moottoripydrien
melunvalvontaa voidaan suorittaa ainoastaan poliisin tienvarsivalvonnan kautta siten, etta
valvontatapahtumaan ei ole mahdollista ennalta varautua.

4.1.6 Verotuksen ja omaisuusrikollisuuden valvonta

Katsastustoimipaikkojen kaytettdvissa olevat keinot todeta ajoneuvon mahdollinen uudel-
leenverotustarve tai osoittaa ajoneuvoon kuuluvan varastettuja osia liittyvat ajoneuvon osien
silmamaaraiseen tarkasteluun ja tunnistamiseen. Muutettujen osien kohdalla tama on vero-
valvonnan nakdkulmasta periaatteessa mahdollista, mutta edellyttaa talléin katsastajalta ta-
pauskohtaisesti laajaa tietopohjaa sen tunnistamiseksi, mitkd osat ovat kunkin ajoneuvon
alkuperaisia ja mitkd muutettuja. Alkuperaisten kanssa samanlaisten osien tunnistettavuus
katsastustoimipaikoilla kaytettdvassa olevin menetelmin rajoittuu vain tunnistenumerolla
merkittyihin osiin, sillda muiden osien, kuten esimerkiksi polttoainesailididen, vanteiden, va-
laisinlaitteiden tai istuinten kohdalla ei ole mahdollista siiméamaaraisen tarkastelun perusteel-
la todeta, onko osa alun perin kyseiseen moottoripyorayksiloon kuulunut osa vai vaihdettu
samanlainen osa. Lausuttu patee myos varastettujen osien tunnistamiseen. Nain ollen ei ole
perusteltua olettaa, ettd katsastuksen sisallollinen tehokkuus verotuksen ja omaisuusrikolli-
suuden valvonnassa olisi yhteiskuntataloudellisesti merkittava.
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4.1.7 Yhteenveto

Voidaan olettaa, etta joitakin jarrulaitteiston sekd renkaiden puutteita voidaan tavoittaa maa-
raaikaiskatsastuksissa kaytettavissa olevin menetelmin. Katsastuksen sisalléllinen teho lii-
kenneturvallisuuden parantamisen nakokulmasta on kuitenkin rajallista, mika voitiin havaita
myoOs katsastuksen vaikuttavuuden tilastollisesta tarkastelusta tehdyissa havainnoissa (luku
2.1.3).

Paastojen hillintd on sidoksissa paastonormisaadoksiin seka vastaavan tekniikan paikallaan
olon ja toimivuuden valvontaan; tdma koskee toistaiseksi vain osaa moottoripyorakantaa.
Melunvalvonnan kohdalla katsastuksen tehokkuutta pienentaa olennaisesti ennakoivan kayt-
taytymisen mahdollisuus. Ei ole todennakdista, ettd katsastuksen avulla voitaisiin tavoittaa
merkittdvia maaria pakoputkiston osalta lainvastaisessa kunnossa olevia moottoripyoria,
koska tdmantyyppinen lainvastainen kayttaytyminen on tietoista toimintaa ja pakoputkiston
vaihtaminen katsastuksen ajaksi yksinkertaista.

Verovalvonnan ja omaisuusrikollisuuden valvonnan osalta katsastustoiminnan tehokkuutta
heikentaa yksinkertaisesti se, etta katsastustoimipaikoilla ei ole kaytettavissaan menetelmia,
joilla osien alkuperaa voitaisiin luotettavasti tutkia.

4.2 Katsastamisen ajankohta ja palvelujen saatavuus

Katsastamisajankohtaan liittyy huoli siitd, ettd ajankohdan maaraytymisen mallina pidettaisiin
autoista tuttua jaksotusta kayttoonottoajankohdan ja rekisterinumeron mukaan vuoden ympa-
ri sijoittuville ajankohdille. Téassa suhteessa moottoripydrien ja mopedien katsastamisessa
olisi oltava joustavuutta. Moottoripy6rien ja mopedien katsastamiselle luonteva ajanjakso olisi
huolto- ja turvallisuusnakokulmista arvioituna ajokauden alku kevaalla. Ajokauden alku kui-
tenkin vaihtelee; siihen vaikuttavat muun muassa keliolosuhteet sekd ajoneuvoon ja sen
omistajaan liittyvat erindiset seikat. Ajokausi kestda pisimmillddn maalis-huhtikuulta loka-
marraskuulle.

Yli puolen miljoonan moottoripydran ja mopedin katsastaminen esimerkiksi maaliskuulta tou-
kokuulle kestavana ajanjaksona ruuhkauttaisi palveluja ja vaikeuttaisi mielekkdan katsas-
tusajankohdan valintaa. Ruuhka pahenee, jos katsastuspalveluja ei saa kaikilta toimipisteilta.
Keski- tai loppukesalle tai syksyyn ajoittuva katsastaminen ei ehka puoltaisi tehokkaasti kat-
sastamiselta odotettujen turvallisuus- ja ymparistéparannusten saavuttamista, vaikka se ta-
saisi kysyntaa. Talviaikainen katsastaminen edellyttaisi moottoripyoran tai mopedin kuljetta-
mista katsastukseen autolla, joka ei olisi mielekasta: kyseessa on nimenomaan tieliikentees-
sa kaytettavan ajoneuvon toimivuuden ja kunnon tarkistamisesta. Lisdksi autolla kuljettami-
nen on omiaan lisaamaan katsastuksen kustannuksia.

Moottoripydraharrastukselle on ominaista myds se, ettd ajoneuvo saattaa olla niin sanotusti
"pukilla” erinaisista syista juuri katsastusajankohtana; esimerkiksi huolto viivastyy palvelujen
tai varaosien saatavuuden vuoksi tai rakenneltava ajoneuvo on edelleen tyon alla. Myos tal-
laiset tilanteet edellyttaisivat katsastamiselta joustoa.

Oman huolenaiheensa palvelujen saatavuudelle muodostaa etaisyys lahimpaan toimi-
pisteeseen, joka katsastaa myds moottoripydria ja mopedeja. Katsastustoimialan kilpailun
vapauttaminen on lisannyt toimipisteiden maaraa ja alueellista palveluverkkoa, mutta siita
huolimatta maaseutuolosuhteissa ja esimerkiksi Pohjois- ja Itd&-Suomessa katsastus-
toimipaikalle on usein pitkd matka. Mikali moottoripydrien ja mopedien katsastuspalvelujen
saatavuudesta ei huolehdita kautta maan niin, ettd palveluja saa kaikilta tai lahes kaikilta
toimipisteilta, lisdantyvat katsastamisen vaivalloisuus ja siitd aiheutuvat kustannukset.
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5 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Moottoripydrien maaraaikaiskatsastamisen vaikuttavuuden arviointi edellyttdd katsastamisen
likenneturvallisuus- ja ymparistovaikutusten tarkastelua huomattavasti perinpohjaisemmin
kuin komission vaikutusarvioselvityksessa on tehty tai asiaa on suomalaisessa keskustelus-
sa kasitelty. Katsastamisen hydtypotentiaalia on mahdollista arvioida perehtymalla yksityis-
kohtaisemmin onnettomuustutkimuksissa havaittujen teknisten riskitekijéiden luokitteluun ja
merkitykseen suhteessa onnettomuuksien aiheutumiseen seka perehtymalla moottoripyérien
pakokaasupaastdjen merkittavyyteen ja kontrolloitavuuteen osana liikenteen kokonais-
paastoja.

Tata muistiota laadittaessa havaittiin, ettd yleisessa keskustelussa esitetyt moottoripyorien
onnettomuustutkinnassa havaittuja teknisia vikoja koskevat riskiluvut kuvaavat riskitekijdiden
lukumaaraa suhteessa onnettomuustutkimuksissa tarkasteltujen onnettomuustapausten ko-
konaismaaraan. Ne eivat kuvaa havaittujen riskitekijoiden syy-yhteytta onnettomuuksien ai-
heutumiseen, eivatkd siten tarjoa oikeaa pohjaa katsastamisen hydtypotentiaalin arvioi-
miselle. Kaytettavissa olleen suomalaisen ja kansainvalisen aineiston perusteella teknisten
vikojen syy-yhteytta onnettomuuksiin kuvaavaksi riskiluvuksi voitiin maaritella 0,7-1,5 pro-
senttia. Se on selvasti pienempi luku kuin mitd komission esityksissa sekd suomalaisessa
keskustelussa esitetyt luvut ovat (3—8 prosenttia).

Paastokustannusten pienentamisen tulisi painottua ennen kaikkea pienhiukkasten vahenta-
miseen. Sen mahdollisuudet riippuvat paastdja vahentavan tekniikan yleistymisesta moottori-
pyorissa. Muutoin katsastamisella ei ole paljoakaan tehtavissa. Katsastamisen tehokkuudes-
ta paastojen hillitsemiseksi voitiin tassa muistiossa tehda vain ylimalkainen arvio.

Moottoripydrien katsastamisen hydtypotentiaalin arvioitiin olevan liikenneturvallisuuden osal-
ta noin 0,7-1,4 miljoonaa euroa vuodessa (ilman mopedeja) ja ymparistdvaikutusten osalta
noin 0,14 miljoonaa euroa vuodessa (ml. moottoripydrat ja mopedit). Kokonaishyddyt olisivat
siten 0,84—1,54 miljoonaa euroa vuodessa. Mikali mopedionnettomuuksien henkilévahinkoja
voitaisiin vahentdd samassa suhteessa kuin moottoripydraonnettomuuksia, olisivat hyédyt
jonkin verran korkeammat. Tama huomioon ottaen, hyotypotentiaalin taloudellinen suuruus-
luokka voidaan arvioida enintdan 1-2 miljoonaksi euroksi vuodessa.

Katsastusmaksujen kustannusrasitteeksi arvioitiin 15,5-30,9 miljoonaa euroa vuodessa. Li-
saksi kustannuksia aiheutuisi katsastuskaynnista (ajokustannukset ja aika) vahintdan 4,3
miljoonaa euroa vuodessa.

Esitetyn nojalla on ilmeista, ettd moottoripyorien ja mopedien maaraaikaiskatsastamisen hyo-
ty-kustannussuhde olisi Suomen olosuhteissa erittdin heikko. Hyotypotentiaalin vertaaminen
pelkastaan katsastusmaksujen kustannusrasitteeseen tuottaa h/k-suhteeksi 0,06. Muiden
kustannusten huomioon ottaminen heikentaa tunnuslukua edelleen.

Hydtyjen ja kustannusten kriittistd kannattavuusrajaa (h/k-suhde 1) ei voida Suomen oloissa
saavuttaa vaikka moottoripyorien ja mopedien maaraaikaiskatsastuksilla kyettaisiin eliminoi-
maan kaikki teknisiin riskeihin liittyvat onnettomuuskustannukset ja sen lisaksi leikattaisiin
merkittdva osa paastoistd ja melusta. Moottoripydrien maaraaikaiskatsastaminen ei nain ol-
len ole kustannustehokas keino parantaa moottoripyorailyn ja mopedien liikenneturvallisuutta
tai vahentaa niiden ymparistokuormitusta. Huomio taytyy kiinnittdd muihin toimenpiteisiin.
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Liite 1. Onnettomuustutkinta-aineiston riskitekijoiden erittely (Alkuperainen aineisto Liikennevakuutuskeskus/VALT 2012)

Tapaus Alkoholi Ylinopeus
nro (%) (km/h) Valiton riski (painoarvo 50 %)

Taustariskit (painoarvo 50 %, keskindinen painoarvo suhteessa

lukumadraan)

Teknisen taustaris-
kin painoarvo

Virheellinen ohjausliike (dkillinen,
1 hidas jne.)

Ei tunnistanut lilkkennetilanteen vaa-
2 0,91 60 raa

Virheellinen arviointi omista kulku-
3 1,4 25 mahdollisuuksista

Vahainen ajokokemus

Tottumattomuus ajoneuvoon ja sen laitteisiin
Kuluneita renkaita

Viallisia iskunvaimentimia

Muu turvakyparaan liittyva riski
Lilkkennemerkkien puuttuminen

Sorapinta

Luiskat/penkereet/ojat, siltarummut tai joku muu liittymén ra-
kenne

Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu
Vasymys; vireystilan lasku

Kiireinen ajotehtava/aikataulu

Liian suuri tilannenopeus (tilanteeseen, olosuhteisiin)
Ohjauslaitteen vika

Joustamaton kaide ja muut sivuesteen suojat

Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu
Vasymys; vireystilan lasku

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)

Liian suuri tilannenopeus (tilanteeseen, olosuhteisiin)
Kuluneita renkaita

Muu renkaisiin liittyva riski

Kulumisurat

Puut, pensaat

Marka, vetinen tie; roiskuva vesi

12,5 %

8,3%

9,1%
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Vesisade

Pimea
Virheellinen arviointi omista kulku-
mahdollisuuksista Ei ajokorttia 5,0%

Vahainen ajokokemus
Ajotaidon osoittamisen tarve (muille henkilGille)
Ajotaidon yliarviointi
Liian suuri tilannenopeus (tilanteeseen, olosuhteisiin)
Kuluneita renkaita
Tehokas moottori (esim. turbo)
Kapea tie
Muu tien kuntoon liittyva riski
Risteys: Puut, pensaat
Puutteellinen tai virheellinen ha-

1,4 vainto ymparistosta Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu 10,0 %
Liian suuri tilannenopeus (tilanteeseen, olosuhteisiin)
Muu vetoon tai valitykseen liittyva riski
Jarrujen tekninen vika
Ei valaisinta
Henkilokohtaisen kunnossapitovastuun puuttuminen
Turvakyparaa ei kaytetty
Puut, pensaat
Muut tormayskohteet

Hamara
Virheellinen ohjausliike (akillinen,
1,18 hidas jne.) Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu 6,3 %
Laakkeiden kayton/kayttamattomyyden vaikutus; riippuvuus lddkkeistd; hormonien
vaikutus

Muu ajoasenteisiin liittyva riski
Juopunut matkaseura
Liian suuri tilannenopeus (tilanteeseen, olosuhteisiin)
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Liian alhaiset rengaspaineet
Kuluneita renkaita
Jarrujen tekninen vika
Ajo-ominaisuuksien muuttuminen kuorman johdosta
Muu matkustajiin liittyva riski
Poikkeava geometria esim. dkillinen kaarre
Tien pintavauriot
Maakivet, kivikko
Puut, metsa
Marka, vetinen tie; roiskuva vesi
Hamara
Virheellinen ajolinja (ldhestyminen

20 kaarretta jne.) Vasymys; vireystilan lasku 5,0%
Vahainen ajokokemus; myos kevyt liikenne, es. vahainen liikkkuminen rullaluistimilla
Spontaanisti syntynyt kilpailutilanne, kisailu
Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)
Nopeuden rajoittimen ohitus
Ympadriston ja rajoituksen vastaamattomuus
Poikkeava geometria esim. akillinen kaarre
Muu tien geometriaan liittyva riski
Puut, pensaat
Pylvaat

Virheellinen arviointi omista kulku-
170 mahdollisuuksista Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu 7,1%

Vasymys; vireystilan lasku

Muu matkan tarkoitukseen liittyva riski
Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)
Kuluneita renkaita

Visiirin soveltumattomuus olosuhteisiin
Joustamaton kaide ja muut sivuesteen suojat



10

11

12

2,58

30

40

90

20

Virheellinen havainto toisesta osa-
puolesta/tilanteesta

Edellisten (ajoneuvon kasittelyn)
yhdistelmavirheet

Virheellinen ajolinja (ldhestyminen
kaarretta jne.)

Jarrutusvirhe (tarpeeton, heikko
jne.)
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Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu 7,1%
Vasymys; vireystilan lasku

Muu piittaamattomuus (ajohistoria)

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)

Jarrujen tekninen vika

Turvakyparaa ei kaytetty

Muu kolariturvallisuuteen vaikuttava tekija

Nopean ajon asenne (ylinopeusrikkomuksia ajohistoriassa) 12,5%
Tottumattomuus ajoneuvoon ja sen laitteisiin; myos es. tottumattomuus rullaluistimiin
Aikaisemmat ohittelut

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)

Liian alhaiset rengaspaineet

Jarrujen tekninen vika

Tien suuri kaarteisuus

Puut, metsa

Nopean ajon asenne (ylinopeusrikkomuksia ajohistoriassa) 12,5%
Vahainen ajokokemus; myos kevyt liikenne, es. vahdinen liikkuminen rullaluistimilla
Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)

Kuluneita renkaita

Nopean ajon asenne (ylinopeusrikkomuksia ajohistoriassa) 16,7 %

Vahainen ajokokemus; myos kevyt liikkenne, es. vdahainen liikkuminen rullaluistimilla
Tottumattomuus ajoneuvoon ja sen laitteisiin; myos es. tottumattomuus rullaluistimiin
Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)

Muu vetoon tai valitykseen liittyva riski

Ajoneuvoon sopimattomat renkaat

Muu renkaisiin liittyva riski

Viritetty/rakennettu ajoneuvo



13

14

15

1,8

1,8

2,1

70

Virheellinen ohjausliike (dkillinen,
hidas jne.)

Virheellinen arviointi omista kulku-
mahdollisuuksista

Virheellinen ajolinja (ldhestyminen
kaarretta jne.)
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Muu jarrutettavuuteen liittyva riski
Piittaamaton/puutteellinen/taitamaton huolto
Korilla suojaamaton ajoneuvo esim. moottoripyora
Joustamaton kaide ja muut sivuesteen suojat

Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu 8,3%
Vasymys; vireystilan lasku

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)

Kuluneita renkaita

Tehokas moottori (esim. turbo)

Ajopuvun puutteet (kengat, ajopuku, kelluntapuku ym.)

Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu 7,1%
Huumeiden vaikutus

Nopean ajon asenne (ylinopeusrikkomuksia ajohistoriassa)

Muu piittaamattomuus (ajohistoria)

Liian suuri ajonopeus (taitoon, ajoneuvoon ndhden)

Kuluneita renkaita

Tehokas moottori (esim. turbo)

Alkoholin vaikutus; juopottelun jalkitila, krampit, kouristelu 3,8%
Huumeiden vaikutus

Itsekeskeinen ajotapa (ajokayttdytymisen historia)

Ei ajokorttia

Muu matkan tarkoitukseen liittyva riski

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)

Kuluneita renkaita

Muu ajo-ominaisuuksiin liittyva riski

Ajo-ominaisuuksien muuttuminen kuorman johdosta

Muu matkustajiin liittyva riski



16

17

18

18

85

10

Virheellinen arviointi omista kulku-
mahdollisuuksista

Kaasunkayttovirhe (liilan voimakas
jne.)

Eldin
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Vaaratekijoista ja vaarapaikoista varoittamattomuus
Yllattava kunnon muutos esim. painuma, irtohiekkaa
Puutteet katsastusvaatimuksissa tai -menetelmissa

Kiireisyys 7,1%
Nopean ajon asenne (ylinopeusrikkomuksia ajohistoriassa)

Tuttuun ymparistoon luottaminen

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)

Kuluneita renkaita

Tehokas moottori (esim. turbo)

Ei luistonestojarjestelmaa

Kiireisyys 8,3%
Lilkkenneolosuhteiden ja kelin tai nilden muutosten ennakoimat-
tomuus

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus (ylinopeus)
Kuluneita renkaita

Marka, vetinen tie; roiskuva vesi

Vesisade

Viritetty/rakennettu ajoneuvo 5,6 %
Tehottomat valaisimet

Visiirin huono kunto

Korilla suojaamaton ajoneuvo esim. moottoripyo6ra
Puut, pensaat

Tievalaistuksen kayttamattomyys

Hirvi, peura ja poroeldimet

Musta asfaltti

Pimea

Teknisen taustariskin painoarvo keskimaarin 8,5%




34

Kaikki tapaukset yhteensa 207
Tapaukset, joissa mainitaan yksi tai useampi ajoneuvoon liittyva
tekninen taustariski 18
Osuus kaikista tapauksista 8,7%

Painotettu osuus kaikista tapauksista 0,7%




